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MINUTES OF PROCEEDINGS 


TUESDAY, NOVEMBER 4, 1980 
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[Text] 


The Standing Committee on Transport met at 11:05 o’clock 
a.m. this day, the Chairman, Mr. Dionne (Northumberland- 
Miramichi) presiding. 

Members of the Committee present: Messrs. Bockstael, 
Crosby (Halifax West), Deniger, Dionne (Chicoutimi), 
Dionne (Northumberland- Miramichi), Forrestall, Harquail, 
Mayer, Mazankowski, McCain, McDermid, McRae, Mrs. 
Mitchell and Mr. Reid (St. Catharines). 


Other Member present: Mr. Ellis. 


Witnesses: From the National Harbours Board: Mr. Pierre 
Franche, Chairman. From the Department of Transport: Mr. 
Gordon M. Sinclair, Administrator, Canadian Marine Trans- 
portation Administration and Mr. Ronald Quail, Deputy Com- 
missioner, Canadian Coast Guard. 


The Committee resumed consideration of its Order of Ref- 
erence, dated April 30, 1980, relating to the Main Estimates 
for the fiscal year ending March 31, 1981 (See Minutes of 
Proceedings, Thursday, June 5, 1980, Issue No. 3). 


By unanimous consent, the Committee considered Votes 10, 
15, 20, 25, 30, 35, L40, L45 and LSO—Marine Transportation 
Program under TRANSPORT. 

The witnesses answered questions. 


At 1:05 o’clock p.m. the Committee adjourned until 3:30 
o'clock p.m., Thursday, November 6, 1980. 
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PROCES-VERBAL 


LE MARDI 4 NOVEMBRE 1980 
(20) 


{ Traduction] 


Le Comité permanent des transports se réunit aujourd’hui a 
11 hOS sous la présidence de M. Dionne (Northumberland- 
Miramichi) (président). 

Membres du Comité présents: MM. Bockstael, Crosby, 
(Halifax-Ouest), Deniger, Dionne (Chicoutimi), Dionne 
(Northumberland- Miramichi), Forrestall, Harquail, Mayer, 
Mazankowski, McCain, McDermid, McRae, M™ Mitchell et 
M. Reid (St. Catharines). 


Autre député présent: M. Ellis. 


Témoins: Du Conseil des ports nationaux: M. Pierre Fran- 
che, président. Du ministére des Transports: M. Gordon M. 
Sinclair, administrateur, Administration canadienne du trans- 
port maritime et M. Ronald Quail, commissaire adjoint, Garde 
cétiére canadienne. 


Le Comité reprend |’étude de son ordre de renvoi du 30 avril 
1980 portant sur le Budget principal pour l’année financiére se 
terminant le 31 mars 1981. (Voir procés-verbal du jeudi 5 
juin 1980, fascicule n° 3). 


Du consentement unanime, le Comité étudie les crédits 10, 
15, 20, 25, 30, 35, L40, L45 et L50—Programme des trans- 
ports par eau sous la rubrique TRANSPORTS. 

Les témoins répondent aux questions. 


A 13h0S, le Comité suspend ses travaux jusqu’au jeudi 6 
novembre 1980, a 15 h 30. 


Le greffier du Comité 


Santosh Sirpaul 


Clerk of the Committee 
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EVIDENCE 


(Recorded by Electronic Apparatus) 
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[Text] 


The Chairman: Order, please. We shall resume consider- 
ation of our order of reference relating to the main estimates 
for the fiscal year ending March 31, 1981. That means con- 
sideration of Votes 10, 15, 20, 25, 30, 35, L40, L45 and LSO, 
Marine Transportation Program under Transport. Is it the 
wish of the committee to consider these votes together as we 
did at our last meeting? 


Some hon. Members: Agreed. 


TRANSPORT 


A—Department—Marine Transportation Program 


Vote 1!0—Marine Transportation—Operating expendi- 
tures—$228,239,000 


Vote 15—Marine Transportation—Capital 
tures—$69,734,000 


Vote 20—Payment to the Canarctic Shipping Company, 
Limited—$5,600,000 


Vote 25—-Payment to the Jacques-Cartier and Champlain 
Bridges Inc.—$4,625,000 


Vote 30—Payment to the National Harbours Board— 
$1,700,000 


Vote 35—Payment to the National Harbours Board— 
$200,000 


Vote L40—Loan to the Hamilton Harbour Commis- 
sion—$380,000 


Vote L45—Loan to the Nanaimo Harbour Commission— 
$2,500,000 


Vote LS50—Advances to the National Harbours Board— 
$24,946,000 


The Chairman: Again | would like to welcome Mr. Sinclair 
and his officials for their appearance here. Might I ask you, 
Mr. Sinclair, to introduce your officials to the committee 
again, please. 


Mr. Gordon M. Sinclair (Administrator, Canadian Marine 
Transportation Administration, Transport Canada): Thank 
you, Mr. Chairman. On my immediate right is Mr. Pierre 
Franche, Chairman of the National Harbours Board; and to 
his immediate right is Mr. Ranald Quail, Deputy Commission- 
er of the Canadian Coast Guard. 


The Chairman: Thank you. Last meeting, Mr. McDermind 
asked a question of Mr. Sinclair for which he did not have the 
answer readily available. He agreed to bring that information 
to the committee today. He has it now and I would ask Mr. 
Sinclair to provide that answer so it will be on the proceedings 
of our committee. Mr. Sinclair, please. 


Mr. Sinclair: Thank you, Mr. Chairman. We will also file 
with the committee a formal answer to this question in writing 
in both official languages, but in the interests of providing the 
information to Mr. McDermid I will respond verbally at the 
present time. 


expendi- 
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TEMOIGNAGES 


(Enregistrement électronique) 
Le mardi 4 novembre 1980 


[ Translation] 


Le président: La séance est ouverte. Nous reprenons |’étude 
de notre ordre de renvoi touchant le budget des dépenses de 
l'année financiére se terminant le 31 mars. 1981. Nous ferons 
donc l’étude des crédits 10, 15, 20, 25, 30, 35, L40, L45 et 
L50, de l’Administration du transport maritime, au titre des 
Transports. Les membres du comité souhaitent-ils étudier les 
crédits globalement comme nous I’avons fait la derniére fois? 


Des voix: D’accord. 


TRANSPORTS 


A—Administration du transport maritime 


Crédit 10—Transport maritime—Deépenses de fonction- 
nement—$228,239,000 


Crédit 1S—Transport maritime—Deépenses de capitaux— 
$69,734,000 


Crédit 20—Versement a la Canarctic Shipping Company 
Limited—$5,600,000 


Crédit 25—-Versement a |’Administration des ponts Jac- 
ques-Cartier et Champlain—$4,625,000 


Crédit 30—Versement au Conseil des ports nationaux— 
$1,700,000 


Crédit 35—-Versement au Conseil des ports nationaux— 
$200,000 


Crédit L40—Prét 4 la Commission du port de Hamil- 
ton—$380,000 


Crédit L45—Prét 4 la Commission du port de Nanai- 
mo—$2,500,000 


Crédit L50—Versement provisoire au Conseil des ports 
nationaux—$24,946,000 


Le président: J’aimerais de nouveau souhaiter la bienvenue 
a M. Sinclair et a ses fonctionnaires. M. Sinclair voudrait-il 
présenter encore une fois ses fonctionnaires au comité? 


M. Gordon Sinclair (administrateur du transport maritime, 
Transports Canada): Merci, monsieur le président. Je vous 
présente, immédiatement a ma droite, M. Pierre Franche, 
président du Conseil des ports nationaux; a sa droite, M. 
Ranald Quail, sous-commissaire de la Garde cétiére cana- 
dienne. 


Le président: Merci. Lors de notre derniére rencontre, M. 
McDermid a posé a M. Sinclair une question a laquelle il ne 
pouvait pas répondre immédiatement. II a accepté de se rensei- 
gner. Comme M. Sinclair a la réponse aujourd’hui, je lui 
demanderai de la donner afin de la consigner au procés-verbal. 
Vous avez donc la parole, monsieur Sinclair. 


M. Sinclair: Merci, monsieur le président. Nous allons 
également déposer devant le comité une réponse officielle a la 
question, rédigée dans les deux langues, mais afin de rensei- 
gner M. McDermid, je répondrai pour I’instant verbalement. 


4-11-1980 


Transports 
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[ Texte] 


You asked a question, sir, with respect to the membership 
on the Toronto Harbour Commission. That membership has 
recently changed, as recently changed, as of the end of Sep- 
tember, and is now composed of the following persons: the 
chairman is Mr. Karl Jaffray, a municipal appointment whose 
term continues until August 15, 1981; the other commissioners 
are Ms Susan Fish, a municipal nominee and a member of the 
Toronto City Council and whose appointment runs until June 
27, 1981; Mr. H. Weisbach, a municipal nominee whose term 
continues until October 23, 1981; Mr. David Wishart, the 
nominee of the Board of Trade of Toronto who was just 
recently appointed at the end of September and whose term 
continues until September 30, 1983. The final commissioner, a 
federal nominee, is Mr. Monte Kwinter, also appointed at the 
end of September and whose terms continues until September 
30, 1983. Those are the five commissioners presently on the 
harbour commission. 
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Mr. McDermid: Thank you, sir. Thank you very much. 


The Chairman: Thank you, Mr. Sinclair. The first member 
of the committee who indicated to me this morning his wish to 
put some questions is Mr. Harquail. However, if Mr. Mazan- 
kowski is ready, following our usual procedure, | will go to the 
Official Opposition first. 


Mr. Mazankowski: That is all right. We like to get him in 
and get him out as quickly as we can. 


An hon. Member: He is stunned. He does not know what to 
say. 

Mr. Harquail: Mr. McDermid, of course, almost qualifies 
for that term ‘yahoo’—he giggles and laughs, not only in 
committee but in the House. 


Mr. Chairman, I want to thank Mr. Mazankowski for his 
usual courtesies and co-operation. He is known and has a good 
reputation for that on the Hill, and I certainly want to 
acknowledge it. 


Mr. Chairman, to Mr. Sinclair and Mr. Franche, I realize | 
do not have very much time and I want to, first of all, take 
maybe a couple of minutes to set out the area of questioning 
and then perhaps they would be kind enough to give the 
response. 


In terms of northern New Brunswick and with regard to the 
planning for ports, Mr. Sinclair, | wanted to garner from you 
this morning the co-ordination of all the various departments, 
for example, the marine branch of Public Works, the marine 
branch of Transport, how you relate to other departments such 
as DREE and other federal departments that would be con- 
tributing to major projects, and I am referring now to the 
Atlantic region. What type of format or organizational chart 
do you have in terms of co-operation when there will be 
substantial expenditures? I ask this because it has been my 
experience that when you are getting ready to move ahead on 
major projects quite often it could be said, and with some 
accuracy, that the left hand does not know what the right hand 
is doing, and I am speaking about the departments that | 
identified, and the various federal departments that would 
have some jurisdiction or some responsibility with respect to 


[ Traduction] 


Vous m’avez demandé, monsieur, quelle était la compositin 
de la commission du port de Toronto. Celle-ci a été modifiée 
derniérement, soit a la fin de septembre, et la commission se 
compose donc des personnes suivantes: son président est M. 
Karl Jaffray, proposé par la municipalité et dont le mandant 
s’étend jusqu’au 15 aoiit 1981. Voici quels sont les autres 
commissaires: M™* Susan Fish, nommeée par la municipalité et 
membre du Conseil municipal de Toronto, dont le mandat 
s’étend jusqu’au 27 juin 1981; M. H. Weisbach, nommé par la 
municipalité et dont le mandat prend fin le 31 octobre 1981, et 
M. David Wishart, qui vient tout juste d’étre nommé a la fin 
de septembre par la Chambre de commerce de Toronto pour 
un mandat allant jusqu’au 30 septembre 1983. Il y a enfin un 
autre commissaire, M. Monte Kwinter, qui vient lui aussi 
d’étre nommeé a la fin de septembre, par le gouvernement 
fédéral, et dont le mandat s’étend jusqu’au 30 septembre 1983. 
Ces cinq personnes forment donc la commission du port de 
Toronto. 


M. McDermid: Merci infiniment, Monsieur. 


Le président: Merci, monsieur Sinclair. Le premier membre 
du comité a me faire savoir ce matin qu’il avait des questions a 
poser est M. Harquail. Si, toutefois, M. Mazankowski est prét, 
je donnerai la parole en premier, selon l’usage, a l’opposition 
officielle. 


M. Mazankowski: C’est bon. On aime bien en finir assez 
rapidement avec lui. 


Une voix: Il est stupéfait. I] ne sait pas quoi dire. 


M. Harquail: Evidemment, on peut presque qualifier M. 
McDermid de buse... il ne fait que rigoler non seulement en 
comité mais aussi en Chambre. 


Monsieur le président, je tiens 4 remercier M. Mazankowski 
de sa courtoisie habituelle et de son esprit de collaboration. II 
est renommeé pour cela sur la Colline, je dois dire. 


Je sais, messieurs, que je n’ai pas beaucoup de temps et je 
voudrais, tout d’abord, prendre quelques minutes pour situer 
mes questions, aprés quoi vous voudrez peut-étre me répondre. 


En ce qui regarde le nord du Nouveau-Brunswick ainsi que 
la planification portuaire, monsieur Sinclair, j’aimerais que 
vous m’appreniez ce matin comment se fait la coordination. I] 
y a, par exemple, la direction maritime des Travaux publics, la 
direction maritime des Transports; quels sont vos rapports avec 
les autres ministéres fédéraux, notamment |l’Expansion écono- 
mique régionale, lesquels participent aux grands travaux, en ce 
qui a trait a la région de |’Atlantique. Comment s’organise la 
collaboration dans le cas de dépenses majeures? Je vous le 
demande parce que j’ai eu l’occasion de constater lors de 
certains travaux importants que trés souvent, précisément, la 
main gauche ne sait pas que fait la main droite, et je veux ici 
parler des services que j’ai nommés et des ministéres fédéraux 
qui auraient une certaine compétence ou certaines attributions 
en ce qui concerne le développement ou les travaux d’agrandis- 
sement d’un port. Je pourrais peut-étre vous confier cette 
question. 


14:6 


[Text] 


the development of a port or the substantial expansion of a 
port. Maybe I could leave that question with you. 


I am now going to move over to the gentleman responsible 
for the National Harbours Board. When I ask my question of 
him, I am referring specifically to the inattention by the 
National Harbours Board to Belledune Port and also the 
Dalhousie Port which I understand does not come directly 
under the National Harbours Board, but there is one aspect of 
it that would. I also realize that DREE and other federal 
moneys have been put forward for a study of those two ports. 
First it was the study of just the Dalhousie Port and then they 
later agreed to extend it to include the Belledune Port. 


You know as well as I do that in recent years there has been 
increased traffic, both at Belledune and at Dalhousie. In the 
Belledune case it is petroleum products, with Shell having 
installed a new tank farm there, as well as other firms having 
indicated an interest to put commodities over the side, not the 
least of which is potash that has been considered. Then in the 
Dalhousie case it is the newsprint going over the side at the 
new modern Ro-Ro facility, the cargo facility there, as well as 
at the upper wharf where they are shipping ore and pulp and 
paper products, lumber, and there has been an increase in 
traffic as far as potatoe shipment is concerned. 
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Having laid the groundwork there, obviously they are not 
dying or they are not in a state where they are going to close or 
they cannot find business, au contraire. The demand is 
increasing but, as you know probably better than I, the 
facilities are not there. It is brought to my attention contin- 
uously by other elected representatives, MLAs, mayors, 
regional development commissioners, that there is absolutely 
no attention paid to Belledune by the National Harbours 
Board. I have that feeling too. It is my impression that the 
man in Saint John is 99.9 per cent seized with what is going on 
in Saint John but knows absolutely nothing, or at least indi- 
cates that he does want to know anything or is not interested, 
so I am making my case as strongly as I can this morning. 


We are very concerned about this and it is to a stage where 
something must be done about it. We have the ports policy 
discussion and the present minister is talking about local 
commissions and so on. I wonder if I could learn from you this 
morning why this situation exists and what plans there are to 
do something to correct it. Can you give instruction to Mr. 
Mulholland at St. John to come up and meet with the people 
at Belledune, in that area, the development officers, the elect- 
ed people, and indicate just exactly what the plans are? Mr. 
Chairman, in the short 10 minutes we do have, if I could have 
a response to that and then hear from Mr. Sinclair about the 
plans for the expenditures of funds on those areas. 


Mr. Pierre Franche (Chairman, National Harbours Board): 
Mr. Chairman, as you pointed out, and to be a little bit 
clearer, Dalhousie I will not comment on because it is really 
not the responsibility of the National Harbours Board. It is for 
paper products and so forth so I am not familiar with it and I 
have not really looked at Dalhousie. 


Transport 


4-11-1980 


[ Translation] 


Et maintenant je m’adresse a la personne responsable du 
Conseil des ports nationaux. Je le fais en pensant précis¢ment 
au peu d’attention accordé par le Conseil des ports nationaux 
au port de Belledune et au port de Dalhousie, lequel n’entre 
pas directement dans le mandat du Conseil des ports natio- 
naux, sauf pour un aspect. Je constate que le ministére de 
Expansion économique régionale de méme que d’autres 
ministéres ont consacré des crédits 4 une étude relative a ces 
deux ports. L’étude visait d’abord seulement le port de Dal- 
housie, puis elle a été étendue au port de Belledune. 


Vous savez aussi bien que moi que le trafic maritime a 
augmenté ces derniéres années aux deux endroits. A Belle- 
dune, c’est a cause des produits pétroliers, vu les nouveaux 
réservoirs installés par la société Shell, et parce que d’autres 
entreprises songent a expédier divers produits dont la potasse, 
pour dire le moins. Dans le cas de Dalhousie, on expédie du 
papier journal au nouvel embarcadére de Ro-Ro et le quai 
supérieur sert a l’expédition de minerai, de pates et papier et 
de bois d’ceuvre; quant aux expéditions de pommes de terre, 
elles ont augmenté. 


Comme ils disposent d’une infrastructure, ils ne vont évi- 
demment pas mourir, ou ils n’en sont pas au point de fermer ni 
de ne pas trouver de débouchés, au contraire. La demande 
augmente, mais comme vous le savez probablement mieux que 
moi, les installations font défaut. On attire constamment mon 
attention: d’autres élus, les députés provinciaux, les maires, les 
commisaires au développement régional, sur le fait que le 
Conseil des ports nationaux n’accorde aucune attention au port 
de Belledune. C’est aussi mon impression. J’ai l’impression que 
l’homme de Saint-Jean est accaparé a 99,9 p. 100 par ce qui se 
passe a Saint-Jean et ne sait absolument rien d’autre, ou du 
moins démontre qu'il ne veut rien savoir d’autre ou qu’il n’est 
pas intéressé, c’est pourquoi je veux tant insister ce matin. 


Cette question nous préoccupe vivement et cela en est rendu 
a un point ou il faut agir. Il y a eu le débat sur la politique 
portuaire et le ministre parle maintenant de conseils des ports 
et ainsi de suite. Je me demande si vous pourriez m’apprendre 
ce matin la raison de cette situation et me dire si on prévoit y 
apporter des correctifs. Etes-vous en mesure de demander a M. 
Mulholland, a Saint-Jean, de venir a Belledune rencontrer les 
intéressés: les agents de développement, les élus, pour leur 
apprendre quels sont les plans? Monsieur le président, pendant 
les bréves dix minutes qui me sont accordées, j’aimerais qu’on 
réponde a cette question et ensuite entendre M. Sinclair parler 
des prévisions de dépenses dans ce domaine. 


M. Pierre Franche (président du Conseil des ports natio- 
naux): Monsieur le président, comme on !’a dit et pour bien le 
souligner, je n’ai rien a dire au sujet de Dalhousie parce que ce 
n’est vraiment pas du ressort du Conseil des ports nationaux. 
Le port est destiné aux produits du papier et ainsi de suite; ce 
n’est donc pas mon domaine et je ne me suis pas vraiment 
occupé de Dalhousie. 
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With respect to Belledune, it is a fact that it is a rather 
simple operation, it is basically fertilizer coming out there, and 
Shell has installed a tank farm, as you have referred to. We 
have joined together with DREE, the province of New Bruns- 
wick, Public Harbours and Wharves and ourselves, in a study 
as to what would be the future of the port. We have joined, 
basically monetarily and obviously to a small amount because 
quite a bit of the impact was on the Dalhousie side, and that is 
being I would say co-ordinated more by headquarters than the 
Port of Saint-John in terms of the planning aspects of it. I 
think there was a contract of about $80,000 awarded by 
DREE and we contributed $5,000 and, if the marine adminis- 
trator will alow me, I believe HB contributed $5,000. From 
there we will see what is required in terms of Belledune. 


That is about the extent of that port. It had over the years 
quite a dip traffic and now it is beginning to pick up again, but 
that is about the extent of it. We do not have any staff locally, 
and at this stage unless something comes out of the study we 
do not see the requirement for staff locally. What Saint John 
really does, I guess, is administer more or less the financial 
aspects that are tied in with the billing in the port more than 
anyone else. 


Mr. Harquail: Mr. Chairman, Mr. Franche will know that 
where Saint John was in a tight situation of not having the 
land or the finance to construct the additional required facility 
for the shipment of potash, both the company and other 
consultants were looking at Belledune as a possible alternative 
to the Saint John situation where I understand there is some 
confusion and dispute over land, if it will be available, and also 
a heavy federal expenditure in the order of $25 million if Saint 
John is to be used. Is this a fact or not? Is Belledune in the 
cards? Has it been considered by the National Harbours 
Board? There are other commodities, peat moss, fish, paper 
products, other commodities that could go over the side of 
Belledune in addition to what is being shipped there now. But 
why is it that no indication was given to the public, to the 
people up in that area, as to whether or ot NHB is looking at 
that port? 
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Mr. Franche: We have looked at Belledune for potash 
shipments. That was an alternate port to Saint John, New 
Brunswick. The existing facilities at Belledune could handle 
the production of one mine, and that would be about it. It 
could not handle the production from two mines. Outside of 
that, there is the transportation cost and so forth which turns 
around into a decision more by companies, I guess, and there is 
a role of the provincial government, I understand, in their 
relationships with the mining companies as to where the 
potash would go. So if we go for a terminal that would handle 
two mines, we cannot do it at Belledune because then your 
economics would be worse because of the additional costs of 
building facilities and the transportation costs that would be 
higher than handling it in Saint John, New Brunswick. 
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En ce qui a trait au port de Belledune, il est vrai qu’il s’agit 
d’une exploitation assez simple puisqu’elle se concentre surtout 
sur les fertilisants et, comme on !’a dit, que la société Shell y a 
installé des réservoirs. Nous nous sommes joints au MEER, au 
gouvernement du Noueau-Brunswick, a l’administration des 
ports et havres pour effectuer une étude sur le sort du port de 
Belledune. Notre participation est essentiellement financiére 
et, évidemment, de peu d’envergure parce que |’étude portait 
en grande partie sur le port de Dalhousie et que sa coordina- 
tion dépendait davantage de l’administration centrale que du 
port de Saint-Jean, si l’on peut dire, pour ce qui est de la 
planification. Je pense que le MEER a accordé un contrat de 
$80,000 dont $5,000 venaient des Ports nationaux, $5,000 en 
effet, si ’administrateur du transport maritime veut bien me 
permettre. A partir de la, nous verrons quels sont les besoins 
au port de Belledune. 


C’est a peu prés tout pour ce qui est de ce port. Au fil des 
ans, le trafic a cet endroit avait beaucoup ralenti mais il 
commence 4a reprendre. C’est 4 peu prés tout. Nous n’avons 
pas de fonctionnaire sur place et nous n’en avons pas besoin 
pour |’instant, 4 moins que l’étude nous prouve le contraire. 
Notre administrateur a Saint-Jean s’occupe en fait surtout, 
plus que quiconque, je suppose, de l’aspect financier relatif a la 
facturation. 


M. Harquail: Monsieur le président, M. Franche se rappel- 
lera que lorsque Saint-Jean était en difficulté, n’ayant pas le 
terrain ou l’argent pour construire de nouvelles installations 
pour le transport de la potasse, autant la société que des 
conseillers de l’extérieur songeaient a Belledune comme solu- 
tion de rechange, alors que régne, a ce que je comprends, une 
certaine confusion ou un certain conflit au sujet de la disponi- 
bilité du terrain de méme que d’une forte subvention fédérale 
de l’ordre de 25 millions de dollars, si c’est Saint-Jean qui doit 
étre choisi. Est-ce vrai ou non? Est-ce que Belledune fait partie 
de la mise? Le Conseil des ports nationaux n’a-t-il pas étudié 
cette possibilité? D’autres produits comme la tourbe, le pois- 
son, les produits du papier et ainsi de suite pourraient étre 
expédiés a partir de Belledune outre ce qu’on y expédie 
actuellement. Mais pourquoi n’a-t-on pas informé la popula- 
tion, les principaux intéressés, a savoir si le Conseil des ports 
nationaux se penchait sur la question? 


M. Franche: Nous avons étudié la possibilité d’expédier la 
potasse a partir de Belledune, comme solution de rechange au 
port de Saint-Jean, Nouveau-Brunswick. Les installations por- 
tuaires de Belledune pourraient accueillir la production d’une 
seule mine, c’est tout. On ne pourrait pas y expédier la 
production de deux mines. En plus, il y a les frais de transport 
et ainsi de suite qui entrent en jeu surtout, pour ce qui est des 
entreprises, je suppose, et il y a aussi le rdle du gouvernement 
provincial, il me semble, par rapport aux sociétés miniéres 
quant a savoir ou ira la potasse. Alors si c’est un terminus qui 
doit recevoir le produit de deux mines que nous recherchons, ce 
ne peut pas étre Belledune parce que votre économie aurait 
trop a souffrir des dépenses supplémentaires pour la construc- 
tion des installations et le transport des marchandises, lequel 
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Your figure of $25 million for a new potash terminal is 
roughly correct. We are estimating roughly $23 million so | 
think it is in the ballpark. I would not swear by $23 million or 
$25 million. 


Mr. Harquail: Mr. Chairman, as opposed to the cost in 
Belledune, if they had to put in the additional facility, what 
are you talking about, again roughly, in approximate dollars? 
If it was to take the two mines out of Belledune, what are you 
talking in the difference? What would that additional expand- 
ed facility cost? 


Mr. Franche: | do not have those figures. 


Mr. Harquail: Is it $5 million, $10 million? You do not 
know. 


Mr. Franche: | could not speculate on that. 
Mr. Harquail: Could you find out for me? 
Mr. Franche: | will find out, sure. 


Mr. Harquail: If I could just hear from Mr. Sinclair about 
the co-ordination when you are getting ready to do major 
expansions, one area versus another, and the co-ordination of 
the various departments. 


The Chairman: Mr. Sinclair. 


Mr. Sinclair: Under the Government Harbours and Piers 
Act, the Minister of Transport has the responsibility for the 
operation and maintenance of a port, and the Minister of 
Public Works has the responsibility to provide for the capital 
facilities and any major repairs or construction required. 
When we are engaging in any major project, or when a major 
project is advanced in an area, the Department of Public 
Works and the Department of Transport co-operate and in 
fact jointly sign any submissions to the Treasury Board recom- 
mending development in any particular one of the public 
harbours wharves in Canada. So there is a reasonably close 
collaboration by the two departments in first of all providing 
the necessary justification for whatever development is to go 
forth and then to co-operate in terms of the capital side and 
the capital estimates, the provision of funding and the place 
that particular port development might play in the over-all 
port structure of the area which is involved. 


With respect to the departments of Public Works and 
Transport I think there is a good co-ordination and awareness 
of what one or the other has in mind, brought about by the 
requirement for both departments to sign off any submission 
that is going to Treasury Board for any major expenditures. 


You also asked questions with respect to the role of the 
Department of Regional Economic Expansion. As you know, 
they have somewhat of a more freewheeling role but when they 
are involved or think they might become involved in some 
aspect of port development there is usually contact, either 
initiated by them or ourselves in Public Works, with respect to 
ensuring that the appropriate degree of co-ordination takes 
place, as is in the case of the Belledune and Dalhousie study 
which not only involves the three federal departments but also 
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coiterait davantage que si Saint-Jean, Nouveau-Brunswick 
était choisi. 

Votre chiffre de 25 millions de dollars pour un nouveau 
terminus pour la potasse est assez juste. Nous prévoyons a peu 
prés 23 millions de dollars, alors vous visez assez juste. Je ne 
pourrais pas jurer que ce sera 23 ou 25 millions de dollars. 


M. Harquail: Monsieur le président, pas opposition a ce 
qu'il en couterait a Belledune pour procéder aux nouvelles 
installations, 4 combien pensez-vous a peu prés, en dollars? Si 
le terminus devait traiter la production des deux mines de 
Belledune, quelle serait d’aprés vous la différence? Combien 
couteraient les nouvelles installations? 


M. Franche: Je n’ai pas ces chiffres. 


M. Harquail: Est-ce que c’est 5 millions de dollars, 10 
millions? Vous ne savez pas. 


M. Franche: Je ne voudrais pas m’avancer. 
M. Harquail: Pouvez-vous me le trouver? 
M. Franche: Je vais certainement le trouver. 


M. Harquail: Si M. Sinclair pouvait maintenant me répon- 
dre au sujet de la coordination lorsqu’il s’agit d’une expansion 
importante, un domaine par rapport a un autre, et la coordina- 
tion des divers ministéres. 


Le président: Monsieur Sinclair. 


M. Sinclair: En vertu de la Loi sur les ports et jetées, le 
ministére des Transports est responsable de I’exploitation et de 
Pentretien des ports, et le ministére des Travaux publics est 
chargé des grands travaux de construction ou de réparation qui 
s’imposent. Lorsque nous entreprenons un grand projet ou 
lorsqu’un projet d’importance est proposé, le ministére des 
Travaux publics et celui des Transports collaborent et établis- 
sent, en fait, conjointement toute demande visant 4 recomman- 
der au Conseil du Trésor l’expansion d’un port ou d’une jetée 
appartenant au gouvernement. II y a donc une collaboration 
assez étroite entre les deux ministéres, d’abord pour justifier 
comme il convient toute expansion a réaliser, et ensuite pour ce 
qui est de l’aspect financier, des prévisions de dépenses, du 
mode de financement et du rdle que pourra jouer tel dévelop- 
pement portuaire par rapport a l’infrastructure portuaire dans 
la région en cause. 


En ce qui a trait aux ministéres des Travaux publics et des 
Transports, je crois qu’il existe une bonne coordination et que 
Pun et l'autre sont au courant de leurs préoccupations respecti- 
ves, vu lobligation qu’ont les deux ministéres de déposer 
ensemble toute demande auprés du Conseil du Trésor visant 
des dépenses importantes. 


Vous voulez aussi savoir quel est le rdle du ministére de 
Expansion économique régionale. On sait qu’il a en quelque 
sorte les coudées plus franches, mais lorsqu’il s’engage ou 
prévoit s’engager dans un certain aspect du développement 
portuaire, il y a normalement un rapport d’établi entre nous, 
que ce soit a son initiative, a la ndtre ou a celle des Travaux 
publics pour s’assurer d’un niveau convenable de coordination, 
comme dans le cas de |’étude sur Belledune et Dalhousie, a 
laquelle participent non seulement les trois ministéres fédéraux 


4-11-1980 


Transports 14:9 


[Texte] 


involves the Province of New Brunswick and the local industri- 
al development association. 


Mr. Harquail: You are satisfied that there is a mechanism 
in place in the planning stages whereby everyone is right up on 
the negotiations and discussions until the project has either 
been approved or phased or whatever the decision is going to 
be? 

Mr. Sinclair: Yes, | am satisfied that there is an adequate 
mechanism in place. 


Mr. Harquail: Thank you, Mr. Chairman. 


The Chairman: Thank you. Mr. McDermid, on a point of 
order. 


Mr. McDermid: The hon. member for Restigouche referred 
to me as a ‘yahoo’ just a few minutes ago and I would 
appreciate an apology for that. I was laughing at a humorous 
comment made by my colleague from Vegreville. I would 
assume that ‘yahoo’, Mr. Chairman, is unparliamentary lan- 
guage and would appreciate an apology from him. 


@ 1125 


Mr. Harquail: Mr. Chairman, since I have been asked to 
respond to this, and it is not the first time I have had this type 
of exchange with this particular hon. member, may I recon- 
firm to you as the chairman of this meeting that as you called 
upon me and invited me to participate in this morning’s 
discussion, the member for Vegreville, my good friend Mr. 
Mazankowski, mentioned, yes, get him on so we can get him in 
and get him out. I think that was more to the point of whether 
the chairman should have raised a point of order and said that 
was unacceptable as a comment. | did not think that I needed 
that introduction. Of course, I will take the opportunity to 
invite and thank Mr. Mazankowski not to do that again. But I 
was not upset enough about it at the time to take up any part 
of my time or the committee’s time to raise it as a point of 
order. Only to conclude, that Mr. McDermid joined in the 
comment and disrupted the meeting even further by his laugh- 
ter is what drew me to make that comment. I did not think 
then and I do not feel now that it is necessary or required for 
me to make any other comments on that particular aspect of 
this mornings’s meeting. 


The Chairman: The Chair has some difficulty. A point of 
order, of course, is different from a question of privilege, and 
the Chair does have some sympathy for Mr. McDermid’s point 
of order. It is obvious tht any kind of name-calling in commit- 
tee is not going to enhance the work of the committee or the 
co-operation of the members of the committee. I think it would 
be appreciated by the Chair and by members of the committee 
if the hon. member would withdraw the remark and we can get 
on with the work of the committee. 


Mr. Harquail: Mr. Chairman, I agree with everything you 
say. For five years I have been coming to the Committee on 
Transport and I have never been interrupted this way. I might 
just say that I would invite you, Mr. Chairman, to reunderline 
and reconfirm to the committee that maybe if some of these 
unnecessary comments... I do not think it is fair to any 
member. I could talk about privilege, never mind points of 
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mais aussi la province du Nouveau-Brunswick et |’association 
pour l’expansion industrielle de l’endroit. 


M. Harquail: Vous étes satisfait de ce qu'il existe un 
mécanisme qui permet a chacun, lors de la mise en place, 
d’étre au courant des négociations et des pourparlers jusqu’a ce 
que le projet ait été approuvé, qu’on ait prévu un échéancier ou 
du moins qu’on ait pris une décision. 


M. Sinclair: Oui, je suis satisfait de ce qu’il existe un 
mécanisme adéquat. 


M. Harquail: Merci, monsieur le président. 


Le president: Merci. Monsieur McDermid, sur un rappel au 
Réglement. 


M. McDermid: L’honorable député de Restigouche m’a 
traité de «buse» il y a quelques minutes et j’aimerais qu’il s’en 
excuse. Je riais 4 cause d’une remarque amusante de mon 
collégue de Vegreville. Je prétends, monsieur le président, que 
le mot «buse» ne fait pas partie du langage parlementaire et 
J'aimerais qu'il s’en excuse. 


M. Harquail: Monsieur le président, comme je dois répon- 
dre a cela, et ce n’est pas la premiére fois que j’ai un échange 
de ce genre avec l’honorable député, puis-je vous reconfirmer 
qu’a titre de président de l’assemblée ce matin, lorsque vous 
m’avez invité a prendre part au débat, le député de Végréville, 
mon bon ami M. Mazankowski, est intervenu pour dire, oul, 
laissez-le parler pour que nous en ayons fini avec lui. Je pense 
qu'il aurait plutot fallu que le président évoque le Réglement a 
Peffet qu'une telle remarque était inacceptable. Je pense que je 
n’avais pas besoin de cette entrée en matiére. Je vais, bien 
entendu, profiter de l’occasion pour inviter M. Mazankowski a 
ne plus le faire et len remercier a l’avance. Mais cela ne m’a 
pas suffisamment faché pour prendre de mon temps ou de 
celui du comité pour en faire une question de Réglement. 
Seulement, pour terminer, c’est quand M. McDermid s’est 
associé a la remarque et qu’il a dérangé encore plus l’assem- 
blée avec son rire que j’ai senti le besoin de faire cette 
remarque. Je n’ai pas pensé alors et je ne pense toujours pas 
avoir quoi que ce soit a ajouter au sujet de ce qui s’est passé 
tout a ’heure. 


Le président: La situation est difficile pour le président. Une 
question de Réglement est différente, bien sir, d’une question 
de privilége et le président est plutét bien disposé envers le 
rappel au Réglement de M. McDermid. II est certain qu’en 
comité les insultes ne peuvent pas rehausser les travaux du 
comité ni la collaboration entre les membres. Je pense que si! 
Phonorable député voulait retirer sa remarque son geste serait 
apprécié de la part du président et des membres du comité et 
nous pourrions poursuivre. 


M. Harquail: Monsieur le président, je suis d’accord avec 
tout ce que vous dites. Cela fait cinq ans que je viens au 
Comité des transports et je n’ai jamais été interrompu de cette 
facon. Je dirai tout simplement que je vous inviterais, monsieur 
le président, a souligner et 4 confirmer de nouveau devant le 
comité le fait que peut-étre que si de telles remarques inuti- 
les... Je ne pense pas que ce soit juste envers quiconque. Je 
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order, because as you say, it relates more to a question of 
privilege, and I could make a point of privilege which has more 
to do with my privilege as a member, that I have to put up 
with this type of thing rather than concern myself if whether 
my response to an earlier interjection was in order or not. That 
is how I feel about it, Mr. Chairman. 


The Chairman: The fact is, that does not resolve the prob- 
lem. I would point out to members of the committee that 
according to the Standing Orders, under which we operate, a 
question of privilege can only be resolved in the House, not in 
committee. The chairman, of course, is in the hands of the 
committee. If Mr. McDermid is dissatisfied, he has raised the 
point of order and of course he has the option of pursuing it 
further. 


Mr. McDermid: Mr. Chairman, I think the comments by 
the hon. member for Restigouche speak for themselves, and 
the record will show what he did say. I take grat offence to it, 
but that is all right. I also waited to raise the point of order so 
that I would not interrupt his time on the committee and I 
take offence to him insinuating that we did take up his time on 
the committee. I would appreciate an apology, but if he is not 
man enough to give it, that is fine. We understand. 


Mr. Harquail: Mr. Chairman, I again agree with you that it 
is regrettable that this type of intervention is brought at this 
time. I came here this morning because at the last meeting I 
did not have the opportunity to pose the questions to the 
marine people on ports in New Brunswick, and that was the 
main purpose of my coming to this meeting this morning. | did 
not expect that the former minister and my colleague and 
friend, Mr. Mazankowski, was going to make the interjection 
or that Mr. McDermid was going to cause himself to break up 
in laughter for the period that he did. However, Mr. Chair- 
man, in the interests of committee work if this is upsetting Mr. 
McDermid I would be very happy to withdraw the term if it is 
so offensive to him. I am quite prepared to withdraw the term 
“yahoo” if he feels that it is that offensive. That is all I am 
prepared to do. I will withdraw the term from the record. 
Maybe I used a bad choice of words and I regret having used 
the word “‘yahoo”’. 


An hon. Member: It took a long time to get that. 
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The Chairman: | accept and appreciate the hon. member’s 
withdrawal of the comment. Our next questioner is Mr. 
Mazankowski. 


Mr. Mazankowski: Thank you, Mr. Chairman. I am sorry 
that in the interests of being co-operative and accommodating 
we caused this committee to get involved in points of order and 
points of privilege. | was accommodating because I recognized 
that the hon. member for Restigouche is a very busy man. He 
was not able to get on in the last meeting and I knew that he 
would provide some source of enlightenment to the committee 
so I yielded to him and I suppose that I may do so again in the 
future. However, | would hope that my conciliatory attitude 
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pourrais parler de privilége, laissons faire ces questions de 
Réglement, parce que comme vous dites c’est plutét une 
question de privilége; je pourrais en faire une question de 
privilége, plus en rapport avec mes priviléges en tant que 
député, ayant a endurer ce genre de chose, plutdt que de 
chercher a savoir si ma réaction a une interjection était ou non 
conforme au Réglement. Voila ce que j’en pense, monsieur le 
président. 


Le président: Le probleme demeure. Je fais remarquer aux 
membres du comité que conformément au Réglement que nous 
observons, une question de privilége ne peut étre résolu qu’en 
Chambre et non pas en comité. Le président s’en remet 
évidemment au comité. Si M. McDermid est insatisfait, c’est 
lui qui a soulevé la question du Réglement et il peut, bien sar, 
aller plus avant. 


M. McDermid: Monsieur le président, je pense que les 
paroles de l’honorable député de Restigouche sont révélatrices 
et on verra au procés-verbal ce qu’il a dit. Cela me froisse 
beaucoup mais tant pis. J’ai aussi attendu pour évoquer le 
Réglement afin de ne pas l’interrompre pendant le temps qui 
lui était accordé et je suis choqué de voir qu’il insinue que nous 
avons pris de son temps. J’aimerais qu’il s’excuse, mais s’il n’a 
pas le courage de le faire, trés bien. Nous comprenons. 


M. Harquail: Je regrette encore une fois comme vous que 
nous ayons des interventions de ce genre actuellement. Je suis 
venu ce matin parce qu’a la derniére séance je n’avais pas eu 
occasion d’interroger les gens de |’administration maritime au 
sujet des ports du Nouveau-Brunswick, et c’est pour cela 
surtout que je suis venu ce matin. Je ne m’attendais pas a ce 
qu’un ancien ministre et mon collégue et ami M. Mazankowski 
fasse cette interjection ni 4 ce que M. McDermid se mette a 
rire comme il I’a fait. Toutefois, monsieur le président, dans 
Pintérét des travaux du comité, si cela dérange a ce point M. 
McDermid je suis bien prét a retirer le mot qui le froisse tant. 
Je suis bien prét a retirer le mot «buse» s'il s’en offusque 
autant. Cela je veux bien le faire. Je retire le mot que j’ai 
prononcé. J’ai peut-étre fait un mauvais choix de mot et je 
regrette d’avoir employé le mot «buse». 


Une voix: Ce fut long a obtenir. 


Le président: J’accepte que l’honorable député retire sa 
remarque et je l’en remercie. La parole appartient maintenant 
a M. Mazankowski. 


M. Mazankowski: Merci, monsieur le président. Je regrette 
que pour avoir voulu étre coopératifs et accommodants nous 
ayons obligé le comité a entrer dans des questions de Régle- 
ment et de priviége. J’ai été accommodant parce que je 
reconnais que l’honorable député de Restigouche est un 
homme trés occupé. I] n’avait pas pu prendre la parole a la 
derniére séance et je savais qu’il allait apporter quelque 
lumiére au comité, c’est pourquoi je me suis incliné et je pense 
que je pourrais le refaire. J’espére cependant que mon attitude 
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would not break up the committee and cause us to divert our 
attention to points of order in rather unparliamentary terms. 


Mr. Chairman, just a couple of questions. Mr. Sinclair, at 
the last meeting I raised the question of the impact on the 
Canadian shipping industry which operates primarily in coast- 
al waters, the irmpact of the budget with respect to the attempt 
to remove the anomaly in the case of the subsidization that has 
been provided for international carriers. You indicated that 
you were looking at it at that time and I assume that you have 
since accelerated that process. We now see in The Canada 
Gazette that the impact on Canadian vessels carrying cargo 
from Canada to the United States is some 50 per cent increase 
in fuel costs which I think will do nothing but harm to the 
competitive position of our exports, and certainly not aid or 
assist the Canadian shipping industry, which we are all inter- 
ested in doing. Mr. Timbrell pointed out that the members of 
his association, the DMA, that in 20 million tons they carried 
87 per cent in international trips; 46 per cent of the 24 tons of 
iron ore and 36 per cent of the 19 million tons of grain. Have 
you been able to get a clarification on that? Is it just bad 
wording in the budget? For example, is the movement of goods 
from, say, Sept-Iles to U.S. ports considered an international 
voyage? 


Mr. Sinclair: Mr. Chairman, I am seeking a meeting with 
the officials of the Department of Energy, Mines and 
Resources and the Department of Finance on this subject. All 
I can add at this point in time is that the terminology used in 
the budget was “an international movement” and I suppose 
you could class such a shipment as you referred to as an 
international movement. We have been unable at this point in 
time to get any definitive ruling on the precise circumstance 
you brought up last Thursday and this morning. 


Mr. Mazankowski: This may be a bit of an unfair question 
and you answer it or refuse, whatever you wish. I presume that 
you have had discussions with the minister, and I presume that 
his position would be sympathetic with the shipping industry. 
Have you had such discussions? Has there been any formal 
representations, that you know of, made at the ministerial 
level? 


Mr. Sinclair: Mr. Chairman, I have briefed the minister on 
the implications as we would see them and I have indicated to 
him what action I would propose to take in the circumstance. 


Mr. Mazankowski: Is there a precedent in any other 
application that this sort of traffic might be excluded from 
being classified as being international? Are there any prece- 
dents on which we might be able to fall back? 


Mr. Sinclair: Mr. Chairman, we are searching to see if we 
can establish any such precedents, but at this point in time I 
am not aware of any. 
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conciliante ne divisera pas le comité au point de faire diverger 
notre attention sur des questions de réglement en des termes 
peu parlementaires. 


Je n’ai que quelques questions, monsieur le président. Lors 
de notre derniére rencontre, monsieur Sinclair, je vous ai 
demandé quelle serait la portée du budget sur la marine 
marchande canadienne qui circule principalement en zone 
cétiére, la portée du budget de dépenses pour ce qui est de 
tenter de corriger l’"anomalie des subsides accordés aux trans- 
porteurs internationaux. Vous vous penchiez sur la question, 
m’avez-vous dit alors, et vous avez sans doute depuis accéléré 
le processus. On peut voir au Journal officiel que le budget 
aura pour conséquence, relativement aux cargos qui transpor- 
tent des marchandises du Canada vers les Etats-Unis, une 
augmentation de 50 pour cent du prix du combustible, aug- 
mentation qui ne peut que réduire la position concurrentielle 
de nos exportations, ce qui n’aidera en rien notre industrie du 
transport maritime, contrairement a ce que nous souhaitons. 
M. Timbrell faisait remarquer que sur les 20 millions de 
tonnes que les membres de son association, la DMA, avaient 
transportées, 87 p. 100 étaient allées vers l’étranger; 46 p. 100 
des 24 tonnes de minerai de fer et 36 p. 100 des 19 millions de 
tonnes de céréales. Avez-vous pu vous renseigner a ce sujet? 
S’agit-il seulement d’une mauvaise formulation du budget? a 
titre d’exemple, est-ce que l’expédition de marchandises, disons 
de Sept-Iles vers des ports américains constitue un voyage 
international? 


M. Sinclair: Monsieur le président, je tente de rencontrer les 
fonctionnaires du ministére de I’Energie, des Mines et des 
Ressources et du ministére des Finances a ce sujet. Tout ce que 
je puis ajouter présentement c’est que la_ terminologie 
employée dans le budget est bien «mouvement international» et 
je pense que l’expédition que vous donnez en exemple entre- 
rait, en effet, dans la catégorie des déplacements internatio- 
naux. Nous n’avons pas encore été en mesure d’obtenir une 
décision précise sur les circonstances particuliéres que vous 
avez soulevées jeudi dernier et encore ce matin. 


M. Mazankowski: Ma question suivante est peut-étre 
injuste et vous pouvez toujours décider de ne pas y répondre. 
Je suppose que vous vous étes entretenu avec le ministre et je 
suppose qu’il est bien disposé envers l’industrie du transport 
maritime. Avez-vous eu de tels entretiens? Y a-t-il eu, a votre 
connaissance, des démarches officielles auprés du ministre? 


M. Sinclair: Monsieur le président, j'ai fait connaitre au 
ministre les conséquences telles que nous les envisageons et je 
l’ai mis au courant des mesures que je proposerais dans les 
circonstances. 


M. Mazankowski: Existe-t-il un précédent sous une forme 
Ou une autre qui pourrait empécher que le trafic de cette 
nature soit classé dans la catégorie du transport international? 
Y a-t-il des précédents sur lesquels nous pourrions nous 
fonder? 


M. Sinclair: Monsieur le président, nous cherchons a savoir 
si nous pourrions établir de tels précédents, mais jusqu’a 
maintenant je n’en connais aucun. 
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Mr. Mazankowski: All right. The other area I wanted to 
touch on is the recent announcement about the additional 
acquisition of vessels by the Euro-Canadian Cast, some eight 
secondhand vessels for some $165 million. This is added to 
other transactions over the past 12 months which have con- 
stituted an investment of something in the order of $500 
million or $600 million. I think the growth of this firm, in so 
far as the Canadian shipping industry is concerned, meets with 
some anxiety. It has been said that the group is representing 
itself as being essentially Canadian. The fact is that CN, a 
Canadian Crown corporation, has a minority interest and 
there is some concern over the fact that the company is 
fostering its development under the good name of CN. As 
marine administration I am sure that concerns have been 
expressed to you. Does your marine administration have some 
particular concern about the impact it may have in our desire 
to further cevelop a greater marine presence from a Canadian 
point of view? Are you concerned about the fact that this 
seems to be a company engaged in speculation. Are you 
concerned about the fact that, as I understand it, the price 
they are paying for these vessels is rather exhorbitant in 
relationship to the current run-of-the mill marketing and what 
impact that may have in the event there is a financial failure 
and the fact that Canada, under the aegis of a Crown corpora- 
tion, is really in effect involved in mitigating against develop- 
ment of our own Canadian shipping presence, which is some- 
what adverse? Is that a matter your administration is being 
preoccupied with, and what action is being considered, if any? 


Mr. Sinclair: Mr. Chairman, | have been aware of this 
particular investment in the Cast group of companies by CN. 
But this is really an investment by a Crown corporation and 
questions on it would more properly be adressed to the Crown 
corporation involved rather than myself. As to the Cast group 
of companies, | think it is important to know that this is a very 
aggressive company which is headed up by an individual who 
holds Canadian citizen even though he operates offshore at the 
moment. You are quite right that the company is engaged ina 
determined expansion program over the past year and which 
has been financed in large measure by the sale of its previous 
holdings in Manchester Liners (Canada) Ltd. and the Furness, 
Withy group which was recently acquired by the CY Tong 
group of Hong Kong. Cast is a company that engage in many 
trades, not the least of which is regular liner services out of 
Montreal to the continent. 


An hon. Member: Outside of the conference. 


Mr. Sinclair: Mr. Chairman, that is quite correct. Cast is 
not a conference operated but operates outside of the existing 
conferences. All this is by way of saying that there is quite 
possibly some Canadian element to the Cast organization, but 
the investment in the corporation is really a shareholder’s 
investment by CN as a Crown corporation and I think any of 
the hon. member’s questions should be directed to the Crown 
corporation rather than myself. 
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M. Mazankowski: Trés bien. L’autre domaine dont je vou- 
lais a trait a annonce faite recemment a l’effet que la société 
Euro-Canadian Cast a de nouveau fait l’acquisition de navires: 
huit navires usagés d’une valeur de 165 millions de dollars. 
Cela s’ajoute aux opérations des douze derniers mois, lesquel- 
les ont constitué des investissements de l’ordre de 500 a 600 
millions de dollars. Je pense que la croissance de cette entre- 
prise, relativement a l’industrie canadienne du transport mari- 
time, a de quoi nous inquiéter. On a dit que le consortium se 
prétend essentiellement canadien. Cela tient 4 ce que le CN, 
une société de la Couronne, posséde des intéréts minoritaires 
dans la société et il est a craindre que cette derniére appuie son 
expansion sur la renommée du CN. En tant qu’administrateur 
du transport maritime, on vous a sirement exprimé cette 
inquiétude. Votre administration suit-elle de prés la maniére 
dont cette entreprise réalise son expansion? Vous intéressez- 
vous a l’effet que cela peut avoir sur notre désir d’accroitre 
notre présence maritime dans une perspective canadienne? 
Vous préoccupez-vous de ce que cette entreprise semble étre 
engagée dans la spéculation? Vous inquiétez-vous de ce que le 
prix versé pour ces navires, a ce que j’en Sais, soit plutdt 
exorbitant par rapport au marché courant, de ce que pour- 
raient étre les conséquences d’une faillite, et du fait que le 
Canada, sous l’égide d’une société de la Couronne, est en train 
de réduire l’expansion de notre propre industrie du transport 
maritime, ce qui est aberrant. Est-ce une question a laquelle 
votre administration s’intéresse et quelles mesures entendez- 
vous prendre, s’il y a lieu? 


M. Sinclair: Monsieur le président, je suis au courant des 
investissements du CN dans le consortium Cast. Mais ce sont 
les investissements d’une société de la Couronne et il convien- 
drait d’interroger cette derniere plut6t que moi. Quant au 
consortium Cast, il importe de savoir que c’est une entreprise 
trés dynamique, dirigée par un individu ayant la citoyenneté 
canadienne, bien qu'il fonctionne pour l’instant a l’étranger. 
Vous avez tout a fait raison d’affirmer que l’entreprise s’est 
engagée dans un programme trés précis d’expansion au cours 
de l’année derniére, lequel a été financé en bonne part par la 
vente des avoirs qu’elle détenait dans la société Manchester 
Liners (Canada) Ltd. et le consortium Furness, Withy dont les 
intéréts sont passés derni¢rement au consortium CY Tong, de 
Hong Kong. Le consortium Cast brasse des affaires dans 
beaucoup de domaines dont le moindre n’est pas le service 
régulier de paquebot entre Montréal et |’Europe. 


Une voix: En dehors de la conférence. 


M. Sinclair: En effet. Le consortium Cast fonctionne en 
dehors des conférences existantes. Tout cela pour dire qu’il y a 
sans doute un élément canadien au sein de l’entreprise, mais 
les investissements en question ont été faits par un actionnaire, 
le CN, en tant que société de la Couronne, et je pense que les 
députés devraient adresser leurs questions a cette société de la 
Couronne plutét qu’a moi. 
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Mr. Mazankowski: Mr. Sinclair, | can appreciate that. The 
decision for the Crown corporation to invest is certainly within 
their domain, there is no question about that. What I am 
concerned about is the impact of such investments and the 
kind of speculative process or nature of the investment deci- 
sions being made, and the impact on our own marine industry 
and that is where your responsibility comes in as a custodian 
and preserver of a climate and environment within which our 
own bona fide Canadian shipping interests can prosper. As an 
administration you are in charge of the Canadian marine 
administration and I wonder if you have some concerns and 
whether such concerns have been expressed to the Minister of 
Transport because the Minister of Transport does in effect 
hold the shares for CN and in which he may not have direct 
control but he certainly has some influence in terms of the 
policy decisions that emanate from the government. My con- 
cern is about the actions that are occurring with respect to this 
group, and I am concerned about the impact they may have 
upon the broader shipping interests in Canada. 


The Chairman: Mr. McRae. I am sorry, I said what I was 
thinking, not what I meant to say. Mr. Sinclair. 


Mr. Sinclair: Mr. Chairman, I am flattered to be equated 
with the hon. member for Thunder Bay-Atikokan. 


Mr. Chairman, whether or not the investment is speculative 
is a question that presumably has been answered by the board 
of directors of CN in approving and recommending the invest- 
ment to go forth. I do not believe that any such investment by 
CN in the Cast group of companies has in any way jeopard- 
ized or created any additional problems related to the develop- 
ment of a shipping policy for this country. 


Mr. Forrestall: Is there not a conflict? How can you serve 
the Port of Montreal and the Port of Halifax if the principal 
user is the operator whose financial involvement is in the Port 
of Montreal? I think that is the concern. I am sorry, Mr. 
Mazankowski. 


Mr. Mazankowski: And you can even chalk it up to my 
account, Mr. Chairman, I do not mind that at all. I am as 
conciliatory to my own members as I am to members opposite. 


The Chairman: Mr. Sinclair, please. 


Mr. Sinclair: Thank you, Mr. Chairman. The situation to 
which the hon. member refers has already been in existence for 
some considerable period of time in that CN is a shareholder 
in Cast and is a shareholder in Halterm in Halifax and has 
been operating under those circumstances for several years, so 
the present investment does not, in my opinion, in any way 
change that. 


Mr. Mazankowski: It should also be noted that originally, 
back in 1975, the Water Transport Commission determined 
that CN’s investment in Cast was not in the public interest and 
I suppose when that decision was made by a neutral body, by 
an objective regulatory body, it was able to look at this in a 
totally objective fashion. My concern is what impact it may 
have in terms of furthering Canadian shipping interests. I note 
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M. Mazankowski: Je comprends, monsieur Sinclair. La 
décision d’investir appartient bien sar a la société de la Cou- 
ronne, il n’y a pas de doute. Mais ce qui me préoccupe c’est la 
portée de ces investissements, la nature spéculative des déci- 
sions et les conséquences relativement a notre industrie du 
transport maritime. C’est la qu’intervient votre responsabilité 
en tant que gardien et sauveteur du climat ou de I’environne- 
ment au sein duquel les véritables intéréts canadiens dans le 
domaine du transport maritime peuvent prospérer. Vous étes 
chargé de veiller a l’administration du transport maritime et je 
me demande si la chose vous inquiéte et si ces préoccupations 
ont été portées a |’attention du ministre des Transports, parce 
que c’est le ministre des Transport qui détient effectivement 
les actions du CN et méme s’il ne peut exercer un contréle 
direct il a certainement une influence sous la forme des 
décisions qui émanent du gouvernement. Ce qui m’inquiéte ce 
sont les mesures prises par ce consortium, et les conséquences 
qu’elles peuvent avoir sur les intéréts du transport maritime 
dans son ensemble au Canada me préoccupent. 


Le president: Monsieur McRae. Je m’excuse, ce n’est pas ce 
que je voulais dire. Monsieur Sinclair. 


M. Sinclair: Monsieur le président, je suis flatté d’étre 
confondu avec l’honorable député de Thunder Bay-Atikokan. 


Qu’il s’agisse ou non de spéculation, on peut penser que le 
conseil d’administration du CN a étudié la question avant 
d’approuver et de recommander l’investissement. Je ne crois 
pas qu’un investissement de ce genre dans la consortium Cast 
par le CN ait pu aucunement compromettre notre politique 
d’expansion du transport maritime canadien ou créer de nou- 
veaux problémes. 


M. Forrestall: N’y-t-il aucun conflit? Comment peut-on 
desservir le port de Montréal et le port de Halifax si le 
principal utilisateur est l’entrepreneur qui a ses intéréts finan- 
ciers dans le port de Montréal? C’est la le probléme, 4 mon 
avis. Je m’excuse, monsieur Mazankowski. 


M. Mazankowski: Et vous pouvez méme le porter 4 mon 
compte, monsieur le président, cela ne me dérange pas. Je suis 
aussi conciliant envers les membres de mon parti qu’envers 
opposition. 


Le président: Monsieur Sinclair, s’il-vous-plait. 


M. Sinclair: Merci monsieur le président. La situation dont 
parle le député existe déja depuis un bon bout de temps, 
puisque le CN est actionnaire de la société Cast et actionnaire 
de la société Halterm de Halifax et qu’il fonctionne de cette 
facon depuis un grand nombre d’années. I] me semble que 
l’investissement dont il est question n’a rien de nouveau. 


M. Mazankowski: I] faut aussi souligner qu’a l’origine, en 
1975, la Commission du transport maritime avait décidé que 
l'investissement du CN dans le consortium Cast n’était pas 
d’intérét public, et je suppose qu’en prenant cette décision, un 
organisme neutre, un objectif réglementaire objectif a été a 
méme de considérer la question d’un ceil absolument objectif. 
Je m’inquiéte de l’effet que cela peut avoir sur la promotion 
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with interest your statement that as far as you are concerned it 
will not have a negative impact. 


Mr. Sinclair: Mr. Chairman, I do not believe it will. 


Mr. Mazankowski: May | just ask one more question? 
The Chairman: Yes you may, Mr. Mazankowski. 


Mr. Mazankowski: | was fairly lenient the last time, I do 
not think I took all my time. 


1 would just like to ask this of Mr. Pierre Franche, and he is 
noted for short, succinct answers. Given the fact that work is 
now proceeding, | understand, on the preliminary site clear- 
ance at the Prince Rupert grain terminal, Gridley Island, can 
you outline to the committee what possible scenarios we can 
anticipate in the future in terms of the obstacles, and in what 
time frame will the critical decision be made in so far as the 
consortium proceeding with the commencement of the building 
of the terminal? What hurdles do we have to overcome before 
that becomes a reality? 
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Mr. Franche: Mr. Chairman, in the case of Prince Rupert 
we have signed an agreement and a lease with them which 
provides for making the site available, I believe, December, 
1981, and the consortium has an option not to go ahead with 
the project at that time or up to three months afterwards, but 
under certain penalties. 


Mr. Mazankowski: That is roughly March of 1982. 


Mr. Franche: At the latest. They could come to a conclusion 
earlier. 


Mr. Mazankowski: What are the penalties? 


Mr. Franche: They have to pay 50 per cent of all the 
site-clearing contracts that will be entrained and a $3 million 
additional penalty on top of that. So up to that point in the 
scenario we are going full steam ahead with preparing the site. 
They will have to make their decision at that time, sooner or 
no later than those three months. I think they fixed up all their 
financing with the Government of Alberta so we do not foresee 
them pulling out unless costs, | presume, would be totally out 
of hand. 


Mr. Mazankowski: There was some concern over the tax 
treatment, given the fact that the consortium was composed of 
various kinds of entities. Has that been resolved to you 
knowledge? 


Mr. Franche: Mr. Chairman, to our knowledge it has been 
resolved. It has not been a concern of the National Harbours 
Board because it is an internal matter for the consortium. But 
to our knowledge, yes, they have resolved it to their satisfac- 
tion and that is why all six members signed. 


Mr. Mazankowski: So in other words, if all options are 
exercised in accordance with the plan, commencement of 
construction should stard some time in the early part of 1982 
with the completion date at the end of 1983. 


Mr. Franche: | believe it is 1984, sir. 


{ Translation] 


des intéréts du transport maritime canadien. Je prends note 
avec intérét de votre affirmation voulant qu’il ne puisse pas y 
avoir, selon vous, d’effet négatif. 


M. Sinclair: Monsieur le président, c’est ce que je pense, en 
effet. 


M. Mazankowski: Puis-je poser une autre question? 
Le president: Allez-y, monsieur Mazankowski. 


M. Mazankowski: J’ai été assez indulgent la derniére fois, je 
ne pense pas avoir pris tout mon temps. 


Jaimerais simplement demander ce qui suit 4 M. Pierre 
Franche, qui a la r€éputation de donner des réponses bréves et 
concises. Etant donné que les travaux sont maintenant en 
cours, me dit-on, en vue de l’aménagement du chantier des 
élévateurs a grain de Prince-Rupert, a Gridley Island, voulez- 
vous faire connaitre au comité quels sont les scénarios éven- 
tuels, relativement aux obstacles, et nous dire dans quel délai 
sera prise la décision devant permettre au consortium de 
procéder a la construction du terminus? Quels empéchements 
faudra-t-il surmonter avant que cela devienne réalité? 


M. Franche: Pour ce qui est de Prince-Rupert, monsieur le 
président, nous avons signé une entente et un bail avec le 
consortium, de sorte que le chantier devrait étre aménagé en 
décembre 1981, je crois, et le consortium a la possibilité de ne 
pas aller de l’avant jsuqu’a concurrence de trois mois par la 
suite, mais sous peine de sanctions. 


M. Mazankowski: Ce qui nous méne jusqu’a mars 1982. 


M. Franche: Au plus tard. Ils pourraient en arriver a une 
conclusion avant. . 


M. Mazankowski: Quelles sont les sanctions? 


M. Franche: Ils doivent payer 50 p. 100 de tous les contrats 
d’aménagement qui en découlent et une amende supplémen- 
taire de 3 millions de dollars. Donc, pour ce qui est du scénario 
d’aménagement, tout fonctionne a pleine vapeur jusqu’ici. Ils 
devront prendre alors la décision, au plus tard dans les trois 
mois. Je pense que les dispositions de financement ont été 
prises auprés du gouvernement de |’Alberta et a moins, il me 
semble, que le coiit soit tout a fait exorbitant, nous ne pensons 
pas qu’ils vont reculer. 


M. Mazankowski: La question des impéts comportait des 
difficultés, vu que le consortium se compose de diverses entités. 
Savez-vous si cela a été réglé? 


M. Franche: A ma connaissance, monsieur le président, cela 
a été réglé. La Commission des ports nationaux ne s’y est pas 
intéressée puisqu’il s’agissait d’une question interne pour le 
consortium. Mais nous croyons savoir que la question a en 
effet été réglée de facon satisfaisante et c’est pourquoi les six 
membres ont signé. 

M. Mazankowski: Autrement dit, donc, si toutes les options 
sont exercées ainsi que prévu, la construction devrait débuter 
quelque part vers le commencement de 1982 pour se terminer 
vers la fin de 1983. 


M. Franche: Je crois que c’est 1984, monsieur. 
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Mr. Mazankowski: Early 1984 or late 1984? 


Mr. Franche: | think it is late 1984. There have been so 
many discussions and delays, and at one stage there were no 
discussions, so I do not have the final details on it. | would be 
glad to transmit that information to the committee in a more 
formal and precise manner. 


The Chairman: Thank you, Mr. Mazankowski. Mrs. Mitch- 
ell, please. 


Mrs. Mitchell: Thank you, Mr. Chairman. Last week Mr. 
Skelly and I visited the shipyards in Vancouver, Burrard 
Yarrows, and also Vancouver Shipyards and also talked to a 
number of the maritime unions so I would like to ask a number 
of questions. This was a very, very thorough visit and we asked 
a lot of detailed questions relating to a whole industrial 
strategy. But as I am sure you know, Mr. Sinclair, the 
shipbuilding situation, particularly since the withdrawal of 
subsidies, appears to be very unstable. In Burrard, for exam- 
ple, they have 300 employees right now but the potential is 
close to 1,000. One of the thing which I think is particularly 
tragic is that most of the workers in the yards are in the 
middle-age bracket but they are unable to train young people. 
It is very difficult to keep an apprentice program going 
because there is no real stability there. They also find that the 
whole problem of capitalizaton is hindered because they have 
no stability and no future plans to make headway. Yet it 
appears, in talking to them, that there is tremendous potential 
from the point of view of northern resource development; we 
hear about Dome possibly building some Canadian ships, also 
tremendous potential in some of the new technology and to the 
cost of ships. Canadian shipping could be much more feasible 
than was anticipated a few years ago. The drydock which 
unfortunately the Conservatives approved being built in Japan, 
which we will not go back into, was just about ready to go so 
that they have that facility now. But without the subsidies and 
really without a long-range plan which I think should involve 
governments very heavily, it seems a really tragic situation. 
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Why were the subsidies removed, and are there plans to 
reinstate them? I can see that probably there should be some 
priority to subsidies for the Canadian-built ships as above 
some of the foreign ships, perhaps. I also wondered what 
research has been done to encourage the Canadian shipbuild- 
ing industry. Also, the cost of future Canadian shipping, | 
think at least some parties have gone on the assumption that it 
is not financially feasible. There is now a lot of evidence that it 
can be. I also wondered what government plan is taking place 
and what incentives there will be to make sure that the west 
coast is getting their fair share of the northern resource 
shipping, that because there cannot be future planning done 
this is not just being done by non-Canadians or not by the west 
coast. A lot of questions, but I would appreciate your 
comments. 


The Chairman: Mr. Sinclair. 


[ Traduction] 
M. Mazankowski: Le début ou la fin de 1984? 


M. Franche: Je pense que c’est la fin. Il y a eu tellement de 
retard et de pourparlers et méme, 4 un certain moment, plus 
aucun pourparler que je n’ai pas les derniers détails. Je pour- 
rais transmettre cette information au comité de facon plus 
officielle et plus précise. 


Le président: Merci, monsieur Mazankowski. Madame Mit- 
chell, vous avez la parle. 


Mme Mitchell: Merci monsieur le président. La semaine 
derniére, M. Skelly et moi-méme avons visité des chantiers a 
Vancouver, le chantier Burrard Yarrows et le chantier de 
Vancouver, et nous avons parlé a des délégués syndicaux. J’ai 
donc quelques questions a poser. Ce fut une visite en profon- 
deur au cours de laquelle nous avons posé une foule de 
questions détaillées au sujet de la stratégie industrielle dans 
son ensemble. Mais comme vous le savez, monsieur Sinclair, la 
construction navale, en particulier depuis le retrait des subven- 
tions, se trouve en position instable. Ainsi a Burrard ils ont 
actuellement 300 employés mais pourraient en avoir prés de 
mille. Ce qui est tragique, en particulier, c’est que la plupart 
des travailleurs du chantier maritime sont d’4ge mir et qu’on 
ne peut pas former de jeunes. C’est trés difficile de maintenir 
un programme d’apprentissage a cause du manque de stabilité. 
Toute la question des immobilisations est également freinée 
parce qu’il n’y a pas de stabilité ni de plans d’avenir. On 
s’apercoit cependant qu’il y a un énorme potentiel du point de 
vue du développement des richesses naturelles dans le Nord; on 
entend dire que la société Dome pourrait construire des navires 
canadiens et que les possibilités sont nombreuses par rapport a 
la technologie nouvelle et au cotit des navires. Le transport 
maritime pourrait devenir beaucoup plus prometteur qu’on ne 
l’aurait cru il y a quelques années. Le bassin de carénage dont 
les Conservateurs avaient approuvé la construction au Japon 
malheureusement, mais nous ne reviendrons pas la-dessus, est 
presque terminé et ils ont donc maintenant cette nouvelle 
installation. Mais sans les subventions et sans un véritable plan 
d’action a longue échéance qui devrait nécessiter une partici- 
pation considérable des gouvernements, la situation parait 
tragique, vraiment. 


Pourquoi a-t-on annulé les subventions et en prévoit-on le 
retour? J’admets que les navires de fabrication canadienne 
devraient avoir droit en priorité A des subventions, comme 
peut-étre certains navires de fabrication étrangére mentionnés 
plus haut. Je me demande également s’il y a eu de la recherche 
pour encourager l’industrie navale canadienne. Je m’interroge 
aussi sur le coat du transport maritime et je crois que certaines 
instances en ont conclu que cela serait trop cher pour le 
Canada. Nous avons maintenant la preuve du contraire. Je me 
demande aussi ce que prévoit le gouvernement relativement 
aux stimulants fiscaux devant assurer a la céte du Pacifique sa 
juste part du transport maritime des richesses naturelles du 
Nord, parce qu’il ne peut plus y avoir de planification, les 
étrangers ne peuvent pas le faire, ni les autorités de la cote du 
Pacifique. Voila donc beaucoup de questions que je vous 
adresse. 


Le président: Monsieur Sinclair. 
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Mr. Sinclair: Thank you, Mr. Chairman. | think I should 
start out by stating to the hon. member that shipbuilding 
policy is the responsibility of the Department of Industry, 
Trade and Commerce, not of the Department of Transport, 
although we do get involved as an interested party and are 
consulted in initiatives taken by that department in the area of 
shipbuilding subsidies. 

I am very much aware of the concerns of the shipbuilding 
industry in Canada and have talked to many of the individual 
members representing the various yards and companies that 
comprise the Canadian shipbuilders and ship repair associa- 
tions. | know they have made representation to the Minister of 
Industry, Trade and Commerce on this particular matter. | am 
also aware that the Department of Industry, Trade and Com- 
merce is in the process of attempting to arrive at a new 
shipbuilding assistance policy. They have asked us to co-oper- 
ate in that venture and we have indicated to them that we will 
be very happy to co-operate and participate in the development 
of any such policy. 

With respect to any particular yards or group of yards 
getting their fair share of the business, I am sure that you are 
aware that any contracts for the construction of government 
vessels are put out to public tender and awarded according to 
the tender process which is administered by the Department of 
Supply and Services. With respect to any private industry 
building, | am sure that any private companies engaged in 
shipbuilding will attempt to minimize their costs in much the 
same fashion and award contracts, again, primarily to the 
lowest bidder so I do not think there is really a provision for 
ensuring that any particular segment of the country or any 
particular yard gets its so-called fair share of the business. 


You also mentioned the aspect of Arctic shipping and 
northern shipping. I would just point out that any movement 
Originating in the Arctic and destined for southern Canadian 
ports would be part of the Canadian coasting trade policies 
which would then restrict those movements to Canadian 
vessels. 


Mrs. Mitchell: Thank you. Perhaps I should then concen- 
trate more on Canadian shipping itself. | am sure you have 
been asked these questions before but I repeat them because 
they were repeated to me by several of the unions we visited. 
Why has Canada not supported the 40:40:20? I guess that is 
the Jones Act or similar to the Jones Act, the shipping of 
Canadian goods on Canadian bottoms, which is certainly 
supported by most maritime countries, I believe. Also, what 
are we doing about repatriating ships, particularly the CPR 
fleet? 
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Mr. Sinclair: We have already had substantive discussion on 
this subject in these committee hearings, but I am quite willing 
to respond to the member’s questions. The Jones Act is a piece 
of U.S. legislation which is similar to Canadian coasting 
provisions in that it restricts all U.S. movement on an inter- 


[ Translation] 


M. Sinclair: Merci, monsieur le président. Je dois tout 
d’abord rappeler a l’honorable député que la politique tou- 
chant la construction navale reléve du ministére de |’ Industrie 
et du Commerce et non pas du ministére des Transports, bien 
que nos intéréts nous aménent a y participer et bien que le 
ministére en question nous consulte lorsqu’il prend des mesures 
touchant les subventions a la construction navale. 


Je suis trés conscient des préoccupations de |’industrie cana- 
dienne de la construction navale et j’ai eu de nombreux 
entretiens avec les représentants particuliers des chantiers et 
des entreprises faisant partie des associations des constructeurs 
et des réparateurs de navires. Je sais quils ont fait des 
démarches a ce sujet auprés du ministre de I’Industrie et du 
Commerce. Je sais également que ce ministére tente présente- 
ment de mettre au point une nouvelle politique d’aide a la 
construction navale. Le ministére de I’Industrie et du Com- 
merce nous a demandé notre collaboration et nous lui avons 
exprimé notre intention de collaborer a |’élaboration d’une 
telle politique. 


Pour ce qui est de faire en sorte que tel chantier ou tel 
groupe de chantiers obtienne sa juste part du marché, vous 
n’étes pas sans savoir que tous les contrats destinés a la 
construction des navires du gouvernement font lobjet d’un 
appel d’offres et que l’administration de ce processus appar- 
tient au ministére des Approvisionnements et Services. Quant 
aux entreprises de construction navale du secteur privé, je suis 
convaincu qu’elles tentent toutes de minimiser leurs frais plus 
ou moins de la méme facon et qu’elles adjugent leurs contrats 
au plus bas soumissionnaire, autant que possible, et je ne pense 
pas, par conséquent, qu’il y ait de disposition visant a assurer a 
telle région du pays ou a tel chantier maritime ce qu’on appelle 
sa juste part du marché. 


Vous avez aussi parlé du transport maritime dans I’Arctique 
et dans le Grand nord. J’aimerais simplement souligner le fait 
que toute expédition de marchandises en provenance de |’Arc- 
tique et destinée 4 des ports du Sud du Canada s’inscrirait 
dans les lignes de conduite en matiére de cabotage au Canada 
par lesquelles ce genre de transport est réservé aux navires 
canadiens. 


Mme Mitchell: Merci. Je devrais peut-étre alors me concen- 
trer davantage sur l’industrie canadienne du transport mari- 
time. Je suis certaine qu’on vous a déja posé ces questions mais 
je vous les répéte parce que les délégués syndicaux que nous 
avons rencontrés nous les ont posées a maintes reprises. Pour- 
quoi le Canada n’a-t-il pas appuyé la formule 40:40:20? Je 
pense qu'il s’agit de la loi Jones ou de quelquechose de 
semblable a la loi Jones touchant le transport de marchandises 
canadiennes au-dessus des fonds canadiens, ce avec quoi sont 
certainement d’accord la plupart des pays maritimes, il me 
semble. Et encore, que faisons-nous pour rapatrier les navires, 
en particulier la flotte des Chemins de fer du CP? 


M. Sinclair: Nous avons déja traité en long et en large de 
cette question aux audiences du comité, mais je veux bien 
répondre aux questions du député. La loi Jones est une loi 
américaine de méme nature que les dispositions canadiennes 
en matiére de transport c6tier, en ce sens quelle restreint le 
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coastal or an inter-state basis to U.S. shipping. The 40:40:20 
provisions you referred to are part of the code of conduct for 
liner conferences, which is an international convention that has 
been approved in the plenary sessions of the UNCTAD organi- 
zation of the United Nations, and is in the process of being 
ratified by several nations around the world. There are indica- 
tions at the present time that a sufficient number of countries 
representing a sufficient requirement for tonnage will ratify 
the code and that it may come into force in perhaps eighteen 
months to two year’s time. 


Canada has not taken a position at this point in time for or 
against adoption of the code, but has taken a position against 
the 40:40:20 provisions because by far the largest per cent, in 
fact almost 100 per cent, of this country’s international mari- 
time trade is carried under the flags of foreign shipping 
companies, so to subscribe to the 40:40:20 position at this point 
in time would not only be of no advantage to this country but 
would be a distinct disadvantage to us in that we would have 
no way of taking advantage of it unless there was a very 
substantive Canadian fleet, which there is not at the present 
time. 


With respect to the question of whether there should be 
support for the re-establishment of the Canadian fleet, as | am 
sure the hon. member knows, this subject has been under 
examination for quite some period of time and, as I indicated 
to the committee the other day, there are two distinct points of 
view on this particular question, those who are strongly sup- 
portive of it and those who do not believe that it is necessary. 
Unfortunately, some of the persons in the latter group happen 
to be shippers. At this point we, along with several of the 
Canadian shipowning associations are conducting consultation 
sessions with the shippers’ groups to explain the situation a 
little more completely, to describe some of the concerns that 
the Department of Transport has with respect to some of the 
future developments which we can see might possibly happen 
and also to dispel some of the misunderstandings or fears that 
some of the shippers’ groups have and which have caused them 
to take a position in opposition to the creation of any Canadian 
flag fleet. 


The Chairman: Final question, Mrs. Mitchell, please. 


Mrs. Mitchell: Do I understand from what you are saying 
when you use the term “unfortunately” that the position of 
your department is that it would be desirable to do this? Also, 
it seems to me it is a catch-22 situation, is it not? Unless we do 
establish that 40:40:20 policy how are we going to really 
encourage Canadian ships and the repatriation of ships? 
Would that not have an impact on the shipping companies and 
encourage them to change their present policies? 


Mr. Sinclair: Mr. Chairman, | think it should be pointed 
out that Canadian shipowners have stated publicly and repeat- 
edly state that they are not looking for cargo reservation 
policies such as the 40:40:20 position. They do not support 
cargo reservation. They do not want it and they do not 
recommend it. 
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cabotage entre les ports américains et les Etats aux seuls 
transporteurs américains. La formule 40:40:20 dont vous avez 
parle fait partie du code de conduite des conférences de 
transporteurs maritimes et constitue une convention internatio- 
nale adoptée en assemblée pléniére par ! UNCTAD, un orga- 
nisme des Nations unies, laquelle est en voie d’étre ratifiée par 
un grand nombre de pays dans le monde. Tout indique a 
Pheure actuelle qu’un nombre suffisant de pays représentant 
un volume suffisant de tonnage s’apprétent a ratifier le code, 
lequel pourrait entrer en vigueur d’ici un an et demi a deux 
ans. 


Le Canada ne s’est pas prononcé jusqu’ici pour ou contre 
adoption de ce code mais il a rejeté la formule 40:40:20 vu 
que presque la totalité de notre commerce maritime internatio- 
nal s’effectue par des compagnies de transport maritime bat- 
tant pavillon étranger, de sorte que le fait de souscrire a la 
formule 40:40:20 n’aurait non seulement rapporté pour I’ins- 
tant aucun avantage au Canada mais nous aurait en outre 
défavorisés, étant dans l’impossibilité d’en tirer parti a moins 
d’avoir une flotte canadienne considérable, ce que nous n’avons 
pas encore. 


Pour ce qui est de savoir si nous devrions appuyer le 
rétablissement de la flotte canadienne, I’hon. député ne peut 
ignorer que le sujet est a l’étude depuis un bon bout de temps 
et que, comme je Il’affirmais l'autre jour devant le comité, il 
existe deux points de vue particuliers sur la question: ceux qui 
sont fortement en faveur et ceux qui n’en voient pas la 
nécessité. Il arrive, malheureusement, que certains partisans 
du deuxiéme point de vue soient des transporteurs maritimes. 
Nous effectuons présentement, de concert avec un grand 
nombre d’associations de propriétaires canadiens de navires, 
une consultation auprés des groupes d’expéditeurs maritimes 
de maniére a expliquer la situation de facon plus complete, a 
faire connaitre certaines préoccupations du ministére des 
Transports relativement a certaines éventualités, de méme qu’a 
repousser les malentendus ou les craintes qui ont amené les 
associations de transporteurs maritimes a s’opposer a la créa- 
tion d’une flotte battant pavillon canadien. 


Le président: Une derniére question, s’il-vous-plait, madame 
Mitchell. 


Mme Mitchell: Je crois comprendre, lorsque vous dites 
«malheureusement», que votre ministére serait en faveur de le 
faire? Il me semble aussi qu’on se trouve dans une impasse, 
n’est-ce pas? A moins d’adopter la formule 40;40;20, comment 
favoriser véritablement les navires canadiens et le rapatrie- 
ment de la flotte? Cela ne pourrait-il pas influencer les trans- 
porteurs maritimes et les porter 4 modifier leurs lignes de 
conduite actuelles? 


M. Sinclair: I] importe, je crois, monsieur le président, de 
souligner que les propriétaires canadiens de navires ont main- 
tes fois déclaré publiquement qu’ils ne souhaitaient pas avoir 
des lignes de conduite pour la réservation des cargos sembla- 
bles a celles que prévoit la formule 40;40;20. Ils ne sont pas en 
faveur de la réservation des cargos. Ils n’en veulent pas ni ne le 
recommandent. 
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The Chairman: Thank you, Mrs. Mitchell. Before going to 
the next questioner, Mr. Deniger, I want to point out to the 
members that I have four members who wish to question the 
witnesses further, Mr. Deniger, followed by Mr. Forrestall, 
followed by Mr. McRae and Mr. McCain. I would hope that 
we can accommodate all four members during this sitting, 
therefore I will be limiting questions to a maximum of about 
12 minutes. Mr. Deniger. 


M. Deniger: Merci, monsieur le président. 


Monsieur le président, je voudrais tout d’abord suggérer 
possiblement a notre témoin principal, lorsqu’il va rencontrer 
les fonctionnaires du ministére des Finances pour faire les 
recherches qui s’appliquent aux questions posées par le député 
de Vegreville, qu’il se renseigne a savoir s’il n’existerait pas par 
hasard des traités internationaux qui prohiberaient justement 
la suggestion du député de Vegreville, c’est-a-dire d’avoir deux 
prix pour le pétrole pour le mouvement international. 


The Chairman: Just a moment, please, Mr. Deniger. | 
wonder what is wrong with our translation. While the clerk is 
checking it out perhaps we can have a reply to Mr. Deniger. 


Mr. Deniger: Well, it is not really a question as much as it is 
a suggestion, and this is off the record because as far as I am 
concerned we are not on the record when there is no transla- 
tion. But what I am saying to the commissioner is that in 
answer to Mr. Mazankowski’s very serious questions at the 
start, when he meets with the people from Finance he could 
look to see if there does not exist any international treaties that 
might prohibit having two processes of fuel for internatinal 
movements out of ports out of Canada. That is just a 
suggestion. 


The Chairman: | believe all members of the committee are 
aware that there are some labour-management problems with 
regard to translation, but I am under the impression that some 
members of that group are designated and I think Mr. Denig- 
er’s point is well taken. 


Mr. Deniger: Because we are not on the record I do not 
mind letting somebody else ask the questions in the hope that I 
can have a chance if you can find a translator before the end. 


The Chairman: | have asked the clerk of the comittee. I did 
not realize before that the translation was not working, but I 
have asked the clerk to find out why and as soon as | know I 
shall report to the committee. 


Mr. Deniger: So I do not mind letting someone else go on. 
Mr. Forrestall? 


Mr. Forrestall: Are we off the record then, Mr. Chairman? 


The Chairman: | do not see how there can be a record if 
there is not... 


Mr. Forrestall: Well, certainly there is a record. We are 
being recorded into something. 


Mr. Deniger: But it is not going to be translated. 
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Le président: Merci madame Mitchell. Avant de céder la 
parole au prochain député, M. Deniger, je précise qu'il y a 
quatre députés qui souhaitent interroger plus avant nos 
témoins. Ce sont M. Deniger, suivi de M. Forrestall puis de 
MM. McRae et McCain. J’espére que nous pourrons accom- 
moder les quatre députés au cours de la présente séance, c’est 
pourquoi je limiterai les questions 4 douze minutes au maxi- 
mum. Monsieur Deniger. 


Mr. Deniger: Thank you, Mr. Chairman. 


Mr. Chairman, | wish first of all to possibly suggest to our 
principal witness, when he goes to meet the officers of the 
Department of Finance in order to seek answers to the ques- 
tions asked by the hon. member of Vegreville, that he also tries 
to see if there do not exist by chance some international 
conventions that would, as a matter of fact, prohibit the 
suggestion made by the member from Vegreville that there 
should be two prices for oil regarding international shipping. 


Le président: Un moment, s’il-vous-plait, monsieur Deniger. 
La traduction fait défaut, je ne sais pas pourquoi. En attendant 
que la secrétaire du comité vérifie, pourrait-on répondre a M. 
Deniger, peut-étre? 


M. Deniger: Eh bien, ce n’est pas tant une question qu’une 
suggestion, et ce n’est pas au procés-verbal en autant que je 
sache parce qu’il n’y a pas de traduction et que ce ne peut pas 
alors étre porté au procés-verbal. Mais ce que je veux dire au 
commissaire c’est ceci: en réponse aux questions trés sérieuses 
de M. Mazankowski, au début, quand il ira se renseigner 
auprés des fonctionnaires des Finances il pourrait chercher a 
savoir s'il existe par hasard des traités internationaux qui 
prohiberaient justement l’existence de deux prix pour le pétrole 
pour le mouvement international a partir des ports canadiens. 
Ce n’est qu’une suggestion. 


Le président: Je pense que vous étes tous au courant du 
conflit de travail dans la traduction, mais j’avais l’impression 
qu'il y avait des traducteurs désignés et je pense que |’observa- 
tion de M. Deniger est entendue. 


M. Deniger: Comme il n’y a pas de procés-verbal, je n’ai pas 
d’objection a laisser quelqu’un d’autre poser des questions en 
espérant que j’aurai une autre chance si vous pouvez trouver 
un traducteur avant la fin. 

Le président: C’est ce que j’ai demandé 4a la secrétaire du 
comité. Je ne m’étais pas encore apercgu qu'il n’y avait pas de 
traduction, mais j'ai demandé a la secrétaire d’en trouver la 
raison et aussit6t que je saurai j’en ferai part au comité. 

M. Deniger: Donc je n’ai pas d’objection a céder la parole a 
quelqu’un d’autre. Monsieur Forrestall? 

M. Forrestall: Il n’y a pas de procés-verbal, alors, monsieur 
le président? 

Le président: Je ne vois pas comment il y aurait un procés- 
verbal sil n’y a pas... 

M. Forrestall: Eh bien, il y a certainement un procés-verbal. 
I] le faut. 

M. Deniger: Mais ce ne sera pas traduit. 
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Mr. Forrestall: | just wanted to make it quite clear that 1am 
not objecting to proceeding at all and to ask the chairman 
whether or not we are allowed to proceed. 


Mr. Deniger: Well, that is what I do not know. There has 
been a proposal to simply adjourn. 


The Chairman: My impression would be that under the law 
we are not permitted to proceed. 


The Clerk of the Committee: It is going to be transcribed, 
but it is up to the committee to decide. 


Mr. Mazankowski: Mr. Chairman, I think each committee 
is master of its own affairs. We have the officials of the 
Canadian Marine Administration here and we have only a 
limited number of hours, I guess is the correct word to use, in 
terms of dealing further with the marine estimates. I think if 
there were some way in which this can be translated and 
transposed and put on the record, I would certainly suggest 
that we go that route. After all, I think it is unfair for them to 
come here and because we do not have translation... It would 
be different if we could not incorporate it into the committee 
but I think that... 


Mr. Deniger: How do you want me to ask the questions? 


Mr. Mazankowski: Well, Mr. Sinclair will translate yur 
question for us while he is answering. 


M. Deniger: Si les députés n’ont aucune objection, je vais 
poser mes questions en frangais, monsieur le président. 


The Chairman: As Mr. Mazankowski has pointed out, the 
committee is master of its own destiny, so to speak. I am sure, 
Mr. Deniger, that no committee members would object to your 
putting your questions in French. You certainly did not object, 
nor did Mr. Dionne nor Mr. Bockstael, to members putting 
their questions in English when there was no translation. 
Therefore, | am sure there would be no objections, so if you 
wish to proceed... I might also inform members of the 
committee that I have already asked the clerk to look into the 
possibility of raising a question of privilege in the House this 
afternoon with regard to this matter. Mr. Deniger. 
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M. Deniger: Alors, je vais procéder et je me sens un petit 
peu mal a l’aise. Je m’excuse auprés des traducteurs qui 
peuvent penser que j’agis comme un briseur de gréve en 
continuant de poser mes questions. Je n’ai jamais eu de 
sentiment anti-syndical et croyez-moi, dans le conflit qui les 
oppose au Conseil du Trésor, je suis plut6t sympathique a leur 
cause plutét que défavorable. 


Alors, monsieur le président, ma question en fait concerne le 
port de Québec. La semaine passée nous avons parlé du port de 
Montréal, cette semaine nous parlerons du port de Québec, 
soit de la condition du chenail entre Montréal et Québec et 
ensuite de pilotage. Monsieur le président, je voudrais 
demander au témoin s’il a pris connaissance d’une étude qui 
avait €té commandee, et on en a fait mention dans les journaux 
de fin de semaine, par la compagnie Bunge, dont le finance- 
ment serait partagé entre le port de Québec, la firme Bunge et 


[ Traduction] 


M. Forrestall: Je veux tout simplement bien préciser que je 
ne mobjecte pas a4 ce qu’on poursuive et je demande au 
président pourquoi nous ne pouvons pas poursuivre. 


M. Deniger: Eh bien, c’est ce que je ne sais pas. Il y a eu une 
proposition a l’effet d’ajourner, tout simplement. 


Le président: A mon avis, la loi nous interdit de poursuivre. 


La greffier du comité: Les interventions seront transcrites, 
mais c’est au comité de décider. 


M. Mazankowski: Je pense, monsieur le président, que 
chaque comité est maitre de ses affaires. Nous avons devant 
nous des hauts fonctionnaires de I|’Administration du transport 
maritime et nous ne disposons que d’un nombre d’heures 
limité, je pense que c’est le mot qui convient, pour ce qui est de 
traiter des prévisions du transport maritime. Je pense que s'il y 
a moyen de faire traduire nos interventions et de les transposer 
et de les faire consigner au procés-verbal, j’aimerais certaine- 
ment suggérer de suivre cette voie. Aprés tout, il me semble 
que c’est injuste de les faire venir et parce que nous n’avons 
pas de traduction... Ce serait différent si nous ne pouvions 
l’insérer au compte rendu, mais je pense que... 


M. Deniger: Comment voulez-vous que je pose mes 
questions? 


M. Mazankowski: Eh bien, M. Sinclair va nous traduire 
votre question en y répondant. 


Mr. Deniger: Mr. Chairman, if the hon. members do not 
mind, I shall ask my questions in French. 


Le président: Comme le faisait remarquer M. Mazan- 
kowski, le comité est plus ou moins maitre de son destin. Je 
suis certain, monsieur Deniger, qu’aucun membre du comité 
ne s’objectera a ce que vous posiez vos questions en frangais. 
Vous ne vous étes certainement pas objecté, ni M. Dionne ou 
M. Bockstael a ce que les députés posent leurs questions en 
anglais lorsqu’il n’y avait pas de traduction. Je suis certain, 
alors, qu’il n’y aura pas d’objection et donc, si vous voulez 
poursuivre... Je pourrais également informer les membres du 
comité que j’ai déja demandé a la secrétaire du comité de voir 
s'il est possible de soulever une question de privilége en 
Chambre cet aprés-midi a ce sujet. Monsieur Deniger. 


Mr. Deniger: Then, I shall proceed, but I feel a little uneasy. 
I apologize to the translators who might think I am acting like 
a scab if I proceed with my questioning. I have never had 
anti-labour feelings and, believe me, in their conflict with the 
Treasury Board, | feel more sympathetic than anything else to 
their cause. 


Then my question, Mr. Chairman, concerns in fact the Port 
of Quebec City. Last week we spoke about the Port of Mont- 
real and this week we shall speak about the Port of Quebec 
City, that is first the condition of the channel between Mont- 
real and Quebec and then the question of pilotage. Mr. 
Chairman, I would like to ask the witness if he is aware of a 
study put forward, and the weekend newspapers wrote about 
it, by Bunge Company, the financing of which would be 
divided between the Port of Quebec City, the Bunge firm and 
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la société Interport de Montréal, concernant une expansion 
possible de l’élévateur a grain, en fait, une étude sur le port. 
Est-ce que le témoin serait en mesure de me répondre? 


M. Franche: Monsieur le président, il me fait plaisir de 
répondre. Oui, il y a eu une étude conjointe commandée par les 
trois partis en question a la firme, Cansilo, je crois, si je me 
rappelle bien. C’est une étude qui porte plutdt sur les aspects 
physiques d’une expansion de l’élévateur a grain du Conseil 
des ports nationaux, qui est loué a la compagnie Bunge. 
C’est-a-dire, qu’on veut savoir ce que cela pourrait cotter, le 
genre d’aménagement physique a effectuer, etc., pour voir 
ensuite si cela serait justifiable ou non. Ceci est fait parce que 
depuis environ 2 ans, soit depuis que la compagnie Bungie s’est 
jointe au Conseil des ports nationaux pour améliorer les galer- 
ies de chargement de !’élévateur a grain, le volume a augmenté 
de 50 p. 100, 4 un point tel que lutilisation de l’elévateur a 
grain est rendue de l’ordre de 15 pour 1, ce qui est trés élevé 
pour des élévateurs a grain de ce type-la au Canada. 


M. Deniger: Merci, monsieur le président. Monsieur le 
président, le président de la Chambre de commerce et de 
lindustrie du Québec métropolitain, M. Jean Lambert, 
réclamait au cours de l’été du gouvernement fédéral, une plus 
grande autonomie administrative pour le port de Quebec. I] 
préconisait la formation d’une corporation publique pour 
assurer la gestion du port de Québec. Est-ce que les témoins 
seraient au courant de cette revendication et y a-t-il eu rencon- 
tre avec M. Lambert et quels en seraient les développements? 


The Chairman: Mr. Franche or Mr. Sinclair. 
M. Sinclair: Puis-je répondre en anglais? 


The press report undoubtedly refers to some statements the 
Minister of Transport made with respect to the development of 
ports policy in this country, and particularly with respect to 
possible amendments to the National Harbours Board Act 
which would permit that corporation to... 


Mr. Deniger: Except, if | may interrupt: Je ne parle pas 
d’une déclaration faite par M. Pepin mais d’une déclaration du 
président de la Chambre de commerce de Québec qui dit: Je 
veux un port autonome. Et je voudrais savoir si le président a 
rencontré les autorités impliquées dans le Conseil des ports 
nationaux. Si oui, quels en sont les résultats? S’il n’y a pas eu 
de rencontre, bien, il n’y a pas eu de rencontre. Je ne parle de 
politique portuaire, je parle d’un port et je parle d’une déclara- 
tion du président de la Chambre de commerce. 
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Mr. Sinclair: Mr. Chairman, I think that still is within the 
envelope of a ports policy and what might come about. As the 
hon. member has referred, the statement in the press referred 
to the creation of a local ports corporation which would be 
under the unbrella of the National Harbours Board and which 
would have a high degree of autonomy in the operation and 
management of that port. So I think perhaps there is a 
mistatement in the press, or an incomplete statement with 
respect to the future of an individual corporation for the Port 
of Quebec. 
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the Interport Society of Montreal, concerning the possible 
development of a grain elevator, that is, in fact, a study on the 
port. Would the witness be able to give me an answer? 


Mr. Franche: Mr. Chairman, | would be glad to answer this. 
Yes, there was a joint study ordered by the three parties 
mentioned above to Cansilo company, | believe, if I recall well. 
This study is more related to the physical aspects of the 
development of the grain elevator belonging to the National 
Harbours Board and being rented to Bunge. The intent is to 
know what would be the costs, what kind of on site work would 
need to be done, etc. in order to see if it can be justified or not. 
This is so because for nearly two years now, ever since, that is, 
Bunge has joined the National Harbours Board for the expan- 
sion of the loading platforms of the grain elevator, the proces- 
sing has raised 50 per cent, to such a point that the utilization 
of the grain elevator is now 15 to | approximately. That being 
very high for grain elevators of that kind in Canada. 


Mr. Deniger: Thank you, Mr. Chairman. Mr. Chairman, 
the president of Greater Quebec City Board of Trade and 
Commerce, Mr. Jean Lambert, was asking during the summer 
for a larger administrative autonomy on the part of the federal 
government for the Port of Quebec City. He advocated the 
creation of a public corporation that would ensure the manage- 
ment of that port. Are the witnesses aware of that claim and 
has there been a meeting with Mr. Lambert and what will 
follow? 


Le président: Monsieur Franche ou monsieur Sinclair. 
Mr. Sinclair: May I answer in English? 


L’article se rapporte manifestement a certaines déclarations 
du ministre des Transports touchant le développement de la 
politique portuaire au pays et, en particulier, certaines modifica- 
tions qui pourraient étre apportées a la Loi sur le Conseil des 
ports nationaux, permettant ainsi a cette corporation de... 


M. Deniger: Si je puis vous interrompre, I was not referring 
to a statement made by Mr. Pepin but to a statement made by 
the president of the Quebec Board of Trade who said he 
wanted an autonomous port. And I would like to know if the 
president has met with the National Harbours Board authori- 
ties concerned. If so, what are the results. If no meeting has 
taken place, well, there has been none. I am not speaking 
about the ports policy, | am speaking about one port and about 
the statement made by the Board of Trade president. 


M. Sinclair: De toute fagon, monsieur le président, cela 
s’inscrit dans le cadre de la politique portuaire. Comme le 
précise le député, la déclaration dans les journaux faisait appel 
a la création d’une corporation pour le port de Québec qui 
serait comptable au Conseil des ports nationaux tout en étant 
trés autonome en ce qui a trait a l’exploitation et a la gestion 
du port. Les journaux ont donc fait une erreur ou une omission 
relativement a l’éventualité d’une corporation distincte pour le 
port de Québec. 
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Mr. Deniger: All | really wanted to know was if you had 
met with the president of the Chamber of Commerce and if he 
had basically made those claims, and if you had answered 
them. I do not want basically to know what the great master 
plan is in force. I want to know precisely about this port and 
this declaration, if you have met with the chairman. If you 
have met with him, what were the results of that meeting? If 
you have not met with him, fine and we will go to something 
else. 


Mr. Sinclair: No, we have not met with the chap. 


M. Deniger: Sur la condition du chenal maintenant mon- 
sieur le président... Au cours de l’année, j’ai appris qu’entre 
Montréal et Québec il y avait des buttes, et je voudrais savoir 
si ces buttes ont été enlevées et quand? 


Mr. Sinclair: Mr. Chairman, I would like to refer that 
question to Mr. Quail of the Canadian Coast Guard, please. 


The Chairman: Mr. Quail. 


M. Ronald Quail (commissaire-adjoint, Garde-cétiére 
canadienne): Je ne suis pas au courant, monsieur Deniger, des 
buttes dont vous parlez. 


M. Deniger: Entre Québec et Montréal les pilotes font du 
slalom dans le chenal pour se rendre a destination. Alors je 
veux savoir si les buttes qui sont dangereuses pour les navires, 
pour les marins, pour en fait, les usagers, je veux savoir si ces 
buttes-la, dis-je, existent encore ou si elles ont été enlevées? 


M. Quail: Durant l'année comme je I’ai dit, on découvre des 
buttes. On a un programme de dragage et c’est presque achevé 
pour cette année. On a aussi un programme pour I’année 
prochaine. On a un programme de sondage, et si on trouve des 
buttes, des high spots, on alerte les pilotes. Si on peut faire 
quelque chose immédiatement avec notre équipement on le 
fait. 


M. Deniger: Avez-vous eu cette année un programme de 
dragage, dans le chenal, efficace et complet? 


M. Quail: Je ne pourrai pas vous répondre a cette question 
immédiatement, aujourd’hui, a savoir si toutes les buttes qui 
ont été trouvées entre Montréal et Québec sont enlevées. 


M. Deniger: Savez-vous ce qui m’inquiéte, monsieur le 
président, c’est que ce dragage, ce nettoyage du chenal se fait 
habituellement vers le mois d’octobre, le mois de novembre, 
avec le résultat que ceux qui en bénéficient réellement ce sont 
les quelques navires de navigation occasionnelle. Et les navires 
qui naviguent réguliérement du printemps a l’été n’en bénéfi- 
cient pas. 

Avec les quelques minutes qui me restent, monsieur le 
président, je voudrais poser quelques questions sur le pilotage 
et avoir une réponse du responsable quant a I’état des négocia- 
tions qui ont lieu entre l’administration et l’autorité de pilotage 
laurentienne et les pilotes du Saint Laurent. 


The Chairman: Mr. Sinclair. 


Mr. Sinclair: Mr. Chairman, detailed negotiations are going 
on between the Laurentian Pilotage Authority and the mid-St. 
Lawrence pilots at the present time and I believe they have a 
further meeting this Thursday on the issues remaining between 
them. The pilots have presented a whole series of demands 
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M. Deniger: Je voulais tout simplement savoir si vous aviez 
rencontré le président de la Chambre des commerce, si ce 
dernier avait bien fait de telles revendications et quelle avait 
été votre réaction. Je ne tiens pas essentiellement a connaitre le 
grand plan directeur. C’est au port de Québec que je m’in- 
téresse, a cette déclaration et a savoir si vous avez rencontré le 
président. Si vous l’avez rencontré, quels ont été les résultats 
de cette rencontre? Sinon, alors trés bien, passons a4 autre 
chose. 


M. Sinclair: Non, nous n’avons pas rencontré cet individu. 


Mr. Deniger: Now, Mr. Chairman, about the channel condi- 
tion... | was told during the year that there were shallow 
waters between Montreal and Quebec and I wonder if this has 
been corrected and when? 


M. Sinclair: Monsieur le président, j’aimerais que M. Quail 
de la Garde cétiére canadienne réponde 4a cette question. 


Le président: Monsieur Quail. 


Mr. Ronald Quail (Deputy Commissioner, Canadian Coast 
Guard): | am not aware, Mr. Deniger, of the shallow waters 
you mentioned. 


Mr. Deniger: Between Quebec and Montreal, the pilots have 
to slalom through the channel to get to their point of destina- 
tion. So I want to know if those high spots that are dangeros to 
ships, seamen and, in fact, passengers, so I want to know, as | 
say, if these high spots still exist or have they been removed? 


Mr. Quail: In the course of the year, as I said, high spots are 
found. We have a dredging program and this year’s is nearly 
completed. We also have a program for next year. We have as 
well a sounding program and if high spots are found, the pilots 
are warned about shallow waters. If something can be done 
immediately with the equipment we have, we do it. 


Mr. Deniger: Did you have for this year in the channel an 
efficient and complete dredging program? 


Mr. Quail: | cannot answer this question today, right now, 
whether all the high spots found between Montreal and 
Quebec have been removed or not. 


Mr. Deniger: You know, Mr. Chairman, what bothers me Is 
that this dredging, this cleaning of the channel, takes place 
usually around October or November, with the results that 
those who really profit from it are the few occasional sailing 
ships. And the sailing ships that sail regularly from the spring 
through the summer do not take advantage of it. 


Given that I have only a few more minutes, Mr. Chairman, 
I would like to ask some questions about pilotage and get an 
answer from the responsible officer as to the status of the 
negociations taking place between headquarters and the Lau- 
rentian Pilotage Authority and the St. Lawrence pilots. 


Le président: Monsieur Sinclair. 


M. Sinclair: Monsieur le président, des négociations en 
profondeur ont lieu actuellement entre |’Autorité de pilotage 
laurentienne et les Pilotes du Saint-Laurent et je crois savoir 
qu’ils se rencontreront de nouveau jeudi prochain pour traiter 
des questions en suspens. Les pilotes ont fait connaitre l’ensem- 
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which have been of some considerable concern to the Lauren- 
tian Pilotage Authority, and the pilotage authority over the 
past weeks has been consulting with the Shipping Federation 
of Canada and the Dominion Marine Association of Canada 
with a view to attempting to resolve these outstanding diffe- 
rences and points so we can have a successful conclusion. 


M. Deniger: Y aurait-il arrét de travail de nos pilotes cette 
semaine sur le St-Laurent, monsieur le teémoin? 


M. Sinclair: Pardon? 
M. Deniger: Y aura-t-il un arrét de travail? 


Mr. Sinclair: | am not aware of one this week. 


M. Deniger: Vous ne le savez pas... 


Mr. Sinclair: I do not believe so. | am sure, Mr. Chairman, 
if there had been a risk of that this week the chairman of the 
Laurentian Pilotage Authority would have alerted me to this 
fact before this. 
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M. Deniger: Quand le président d’une autorité portuaire 
négocie avec une autorité de pilotage, comme pour les pilotes 
du Saint-Laurent, il est é€videmment entre les gens disons de la 
Shipping Federation ou de la Dominion Marine Association et 
il est aussi l’employeur de ces pilotes. Avant de faire une offre 
aux pilotes, est-ce que |’administrateur doit consulter ou suivre 
les directives des gens responsables de Dominion Marine et de 
Shipping Federation? 


Mr. Sinclair: No, Mr. Chairman, they do not receive any 
directives, but because of the requirement of the pilotage 
authorities to be financially self-sustaining we have made a 
commitment in the past that if we were having any particular 
difficulties in the negotiations, or if there were some serious 
conditions raised that would affect the shipping industry, we 
would freely consult with the shipping industry and receive 
their views so they can assist us at the negotiating table. 


Le président: Une derniére question. 


M. Deniger: Une question supplémentaire, monsieur le prés- 
ident. Est-ce que ce n’est pas plutdt a la Commission cana- 
dienne des transports et 4 son comité des transports par eau 
que revient justement le réle d’entendre ce genre de revendica- 
tions, ce genre de griefs, pour pouvoir effectivement détermin- 
er quel est le tarif le plus juste et le plus raisonnable? Au lieu 
de laisser vos fonctionnaires se méler de négociations ... ? 


Mr. Sinclair: | am not sure if I understood the question. 
Could you repeat it? 


M. Deniger: Le comité des transports par eau de la Com- 
mission canadienne des transports a juridiction pour fixer les 
tarifs de pilotage. 


M. Sinclair: Exactement. 


M. Deniger: Si les gens ont des griefs, que ce soit les pilotes, 
Ou que ce soit les armateurs, est-ce que ce n’est pas justement 
la que les griefs devraient étre portés? 
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ble de leurs exigences, lesquelles préoccupent |’Autorité de 
pilotage laurentienne, et celle-ci a poursuivi au cours des 
derniéres semaines, auprés de la Shipping Federation of 
Canada et de la Dominion Marine Association of Canada, des 
consultations ayant pour but de résoudre les conflits et les 
divergences qui demeurent, afin d’en arriver a une entente 
satisfaisante. 


Mr. Deniger: Can the witness tell me if the pilots are going 
to stop working this week on the St. Lawrence? 


Mr. Sinclair: Pardon me? 
Mr. Deniger: Will the work stop? 


M. Sinclair: Je ne suis pas au courant d’un arrét de travail 
cette semaine. 


Mr. Deniger: You are not aware... 


M. Sinclair: Je ne crois pas. Je suis certain, monsieur le 
président, que s’il y avait eu le risque d’un arrét de travail cette 
semaine, le président de |’Autorité de pilotage laurentienne 
m’en aurait averti au préalable. 


Mr. Deniger: When the president of a Port authority nego- 
tiates with a pilotage authority, as is the case for the St. 
Lawrence pilots, he is obviously between the hands of, let us 
say, the people from the Shipping Federation and from the 
Dominion Marine Association, and at the same time the pilots’ 
employer. Before making an offer to the pilots, is the manager 
obliged to consult or follow directions of the Dominion Marine 
and the Shipping Federation authorities? 


M. Sinclair: Non, monsieur le président, il n’a pas besoin de 
Suivre aucune directive, mais comme |’autorité de pilotage est 
tenue de subvenir a ses besoins financiers, nous nous sommes 
engagés dans la passé, en cas de difficultés particuliéres dans 
les négociations ou en cas de dispositions importantes qui 
risqueraient de nuire a l’industrie de la navigation, a consulter 
librement l’industrie de la navigation et a recevoir son point de 
vue pour nous venir en aide a la table de négociation. 


The Chairman: Your last question. 


Mr. Deniger: It is an additional question, Mr. Chairman. 
Should it not rather be, in fact, the role of the Canadian 
Transport Commission and of its Water Transport Committee 
to hear that type of representations, that type of grievances, in 
order precisely to determine what will be the fairest and most 
reasonable tariffs? Instead of letting your officers mingle with 
negotiations... ? 


M. Sinclair: Je ne suis pas certain d’avoir compris la 
question. Pourriez-vous répéter? 


Mr. Deniger: The Water Transport Committee of the Cana- 
dian Transport Commission has jurisdiction to set the pilotage 
tariffs. 


Mr. Sinclair: Precisely. 


Mr. Deniger: If people have grievances, whether they are 
the pilots or the shipowners, is it not exactly where they should 
bring their grievances? 
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Mr. Sinclair: No, the two subjects are separate. The Water 
Transport Committee of the CTC does not have any relation- 
ship to the labour negotiations. 


Mr. Deniger: But the tariff definitely has a relationship to 
the settlement. 


Mr. Sinclair: Mr. Chairman, with all respect, the labour 
negotiations are separate. If they result in additional costs, the 
authority is bound to try to cover those costs by application for 
an additional tariff. And because the tariff is going to be paid 
by the shipping industry, we felt that it was only fair they 
should have some voice or some consultation as the negotia- 
tions were going on, being as how they were going to be 
eventually those who would be paying the costs. 


M. Deniger: IIs ne paieront pas si le tarif n’est pas accepté. 
Merci, monsieur le président. 


The Chairman: Thank you, Mr. Deniger. Members will 
notice that I gave Mr. Deniger a bit of extra time because of 
the time lost by the regrettable discovery that we have no 
translation. Mr. Forrestall. 


Mr. Forrestall: Mr. Chairman, it always amazes me how 
much French I do understand when I am forced to. 


Mr. Deniger: Only when it is our time to talk. 
Mr. Forrestall: Only when it is your time. 


I regret not having been here earlier, Mr. Chairman, but 
before we start, and I trust it was done before, as one member 
of the committee who made the recent tour late last summer 
and early in the fall I would like to through you extend to Mr. 
Sinclair, Mr. Franche and others who are here my very sincere 
appreciation for the tremendous amount of work and effort 
that went into organizing this committee’s tour, also to the 
clerk and her staff and to all others who were involved. I felt 
that it met the objectives that we had set out and I think we 
have begun to satisfy one of the major and principal require- 
ments of this committee, and that is to do some investigative 
work from time to time on the ground. There were some faults 
with the trip, but generally it was most successful and I think 
it was of some extraordinary benefit, at least to myself and I 
am sure to many other members of the committee. 
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Perhaps the quickest way to do it is to ask Mr. Sinclair if he 
could tell me in three minutes or less everything he knows 
about Gros-Cacouna. I am concerned because in response to a 
question in the House yesterday the Minister of Energy 
assured eastern Canadians that the decision on the location of 
an LNG terminal to handle eastern and coastal offshore gas 
would be made next year by the NEB on the basis of submis- 
sions by Petro-Canada and possibly other interested parties, 
but that it would be made on the basis of what is economically 
sound and in the best interests of Canadians, which is the way 
it should be. 


But so that we all understand, I would like to know some- 
thing about this port. | would like to know how much money 
we have spent on it. How large is it and what is its capacity? 


Transports 


14: 23 


[ Traduction] 


M. Sinclair: Non, ce sont deux sujets distincts. Le comité 
des transports par eau de la Commission canadienne des 
transports n’a rien a voir au sujet des négociations de travail. 


M. Deniger: Mais vous admettrez que le tarif est en relation 
avec l’entente. 


M. Sinclair: Sauf votre respect, monsieur le président, les 
négociations de travail sont une chose a part. Si elles donnent 
lieu a des frais supplémentaires, l’autorité doit s’efforcer de 
recouvrer les frais en faisant une demande de majoration du 
tarif. Et comme le tarif est acquitté par l’industrie de naviga- 
tion, il n’est que juste qu’elle puisse se faire entendre ou étre 
consultée dans le cours des négociations, étant donné que c’est 
elle qui en défraiera le cout. 


Mr. Deniger: They will not pay if the tariff is not accepted. 
Thank you, Mr. Chairman. 


Le président: Merci monsieur Deniger. Les membres du 
comité auront remarqué que j’ai accordé un peu plus de temps 
a M. Deniger vu le temps perdu aprés avoir découvert, mal- 
heureusement, qu'il n’y avait pas de traduction. Monsieur 
Forrestall. 


M. Forrestall: Monsieur le président, je suis toujours étonné 
de voir combien je comprends le frangais quand j’y suis forcé. 


M. Deniger: Seulement quand c’est notre tour de parler. 
M. Forrestall: Seulement quand c’est votre tour. 


Je regrette, monsieur le président, de ne pas étre arrivé plus 
tot, mais avant de commencer, et je pense bien que cela a déja 
été fait, en tant que membre du comité qui a effectué une 
tournée vers la fin de l’été et au début de l’automne, j’aimerais, 
par votre entremise, féliciter M. Sinclair, M. Franche et tous 
les autres ici présents pour l’€norme travail qu’ils ont accompli 
afin d’organiser la tournée, et je félicite également la secrétaire 
du comité, son personnel et tous ceux qui sont en cause. Je 
pense que cela nous a permis de répondre aux objectifs que 
nous nous étions fixés et je crois que nous avons commencé a 
satisfaire a l’une des principales exigences de notre comité, soit 
d’effectuer de temps a autre des enquétes sur le terrain. Le 
voyage n’était pas parfait mais, dans l’ensemble, ce fut une 
réussite et nous en avons tiré des avantages extraordinaires, du 
moins pour ma part, et je pense bien que les autres membres 
du comité sont du méme avis. 


Le plus rapide serait peut-étre de demander a M. Sinclair 
s'il peut me dire en moins de trois minutes tout ce qu’il sait au 
sujet de Gros-Cacouna. Le sujet m/’intéresse parce qu’en 
réponse a une question posée en Chambre hier, le ministre de 
Energie a assuré aux Canadiens de l’est du pays que la 
décision quant au lieu ou serait construit le terminus du 
gazoduc devant transporter le gaz naturel liquéfié vers l’est du 
pays et la c6te atlantique serait prise l'année prochaine par 
Office national de l’énergie a partir des offres présentées par 
Pétro-Canada ainsi, peut-étre que d’autres intéréts, mais 
qu’elle se prendrait dans l’intérét économique et a l’avantage 
des Canadiens, comme il convient de le faire. 

Mais pour que nous soyions en mesure de comprendre, 
j’aimerais qu’on me renseigne sur ce port. J’aimerais savoir 
combien il nous a couité jusqu’ici. Quelle est sa taille et quelle 
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What are the requirements for dredging? How much have we 
spent on dredging to date? What capital developments are 
planned? Will any capital development proceed prior to the 
NEB making a decision as to the location of an LNG terminal 
to handle eastern Arctic gas particularly, but other gas as 
well? Questions generally like that, given the shoriness of time, 
if the Marine Administrator, Mr. Chairman, could touch on 
them, and I would appreciate at a later time some written 
indication of where we stand with this new port. How it will be 
used? What has it cost us and where are we going from here? 


The Chairman: Mr. Sinclair, in three minutes or less. 


Mr. Forrestall: That is largely because I have seven or eight 
other hearings I want to talk to. 


Mr. Sinclair; Mr. Chairman, Gros Cacouna is hardly a 
subject that could be discussed adequately in three minutes. 
However, let me have a try at it. There are three distinct 
developments at Gros Cacouna. The first is a public wharf 
facility with cargo sheds, which essentially is in place and 
working now. It is a public harbour and operates in the same 
fashion as many other public harbours in eastern Canada. 


The second development at Gros Cacouna is that sponsored 
by the Misner group of companies under the name of Harbour 
Champlain and which is a three- or four-phased bulk trans- 
shipment terminal development to be financed entirely by 
private industry. We have, in co-operation with the Province of 
Quebec, leased certain water lots to Harbour Champlain and 
have agreed to conduct certain dredging in that area for which 
costs will be, I trust, recovered over time from the company 
involved. 


The third development which may be possible at Gros 
Cacouna is the one Mr. Forrestall referred to, which is the 
siting of an LNG regasification terminal. That is really beyond 
our jurisdiction and is in the hands of the Arctic Pilot Project 
and particularly TransCanada Pipelines. As far as that is 
concerned, we have had several discussions with the Arctic 
Pilot Project group, both with respect to Gros Cacouna and 
the Strait of Canso but as yet we do not know which ports they 
are likely to select for the regasification terminal. 


The Chairman: Not bad. I would like to express the hope 
that the decision on the dredging will proceed faster than the 
decision with regard to Miramichi. Mr. Forrestall. 


Mr. Forrestall: The cost-recovery element with respect to 
the private entrepreneurs in the area of dredging, this will be 
recovered by lot rental. Is it built into a common arrangement 
between Ports Canada and the operator, or is it a separate 
contractual arrangement? 


Mr. Sinclair: Mr. Chairman, it is a separate arrangement 
based on throughput charge on the tonnage that would go 
through the port. 


Mr. Forrestall: Does that charge contemplate cost sharing 
with other users of this port as it develops? In other words, it is 
prorated if it is on a tonnage basis. 
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est sa capacité? Quels sont les besoins en fait de dragage? 
Combien nous a cotité le dragage jusqu’ici? Quels sont les 
travaux majeurs de prévus? Les travaux d’aménagement vont- 
ils se réaliser avant que l’Office national de l’énergie n’ait pris 
sa décision quant au site du terminus du gazoduc qui doit 
transporter le gaz naturel liquéfie de la région orientale de 
l’Arctique, en particulier, mais aussi d’ailleurs? J’aimerais, 
monsieur le président, que |’administrateur du transport mari- 
time réponde briévement, vu le peu de temps, a des questions 
de cette nature, mais j’aimerais aussi qu’il nous fasse savoir 
plus tard par écrit of nous en sommes quant a ce nouveau 
port. Comment sera-t-il employé? Ce qu’il nous a coité et 
qu’adviendra-t-il ensuite? 


Le président: Monsieur Sinclair, en trois minutes. 


M. Forrestall: C’est surtout parce qu'il y a sept ou huit 
autres séances auxquelles j’aimerais participer. 


M. Sinclair: Monsieur le président, Gos Cacouna est un 
sujet qui peut difficilement se traiter en trois minutes. Je vais 
cependant essayer. Il y a trois aménagements distincts 4 Gros 
Cacouna. Le premier consiste en un quai public avec hangars 
de marchandises, terminé pour !’essentiel et qui fonctionne 
déja. C’est un port public et il est exploité de la méme fagon 
que bien d’autres ports publics dans l’est du Canada. 


Le deuxiéme aménagement se fait sous les auspices du 
consortium Misner sous le nom de Port Champlain et com- 
porte la construction en trois ou quatre phases d’un terminus 
de transbordement, dont le financement sera entiérement 
assumé par |’entreprise. En collaboration avec le gouvernement 
québécois, nous avons loué des emplacements fluviaux a l’ad- 
ministration du port Champlain et nous avons accepté d’effec- 
tuer du dragage dans les environs, dont le coat doit étre 
recouvré auprés de la compagnie en cause. 


Le troisiéme aménagement a Gros Cacouna est celui dont 
M. Forrestall veut parler, 4 savoir emplacement du terminus 
de regazéification. Cette question dépasse notre compétence et 
a été confiée au Projet pilote de l’Arctique et a la Trans- 
Canada Pipelines Ltd.. A ce sujet, nous avons eu de nombreux 
entretiens avec le groupe du Projet pilote de l’Arctique, aussi 
bien en ce qui a trait 4a Gros Cacouna qu’au détroit de Canso, 
mais nous ne savons pas pour I’instant quel sera le port choisi 
pour y aménager le terminus de regazéification. 


Le président: Pas mal. J’aimerais émettre l’espoir que la 
décision quant au dragage prendra moins de temps que pour ce 
qui est de Miramichi. Monsieur Forrestall. 


M. Forrestall: En ce qui touche le recouvrement du coit 
auprés de l’entreprise privée dans le domaine du dragage, cela 
se fait par la location d’emplacements. Cela est-il inscrit dans 
le cadre d’une entente commune entre Ports Canada et |’entre- 
prise ou s’agit-il d’une disposition particuliére dans un contrat? 


M. Sinclair: Il s’agit, monsieur le président, d’une disposi- 
tion particuliére fondée sur un tarif de passage quant au 
tonnage transporte. 


M. Forrestall: Est-il possible que ce tarif soit partagé entre 
les utilisateurs é€ventuels du port 4 mesure qu'il se développe? 
Autrement dit, est-il au prorata si le tarif est fondé sur le 
tonnage? 
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Mr. Sinclair: Mr. Chairman, the dredging that is referred to 
is primarily for the benefit of Harbour Champlain, and it is 
not anticipated that any cost recovery of such dredging would 
be apportioned among any other users. 
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Mr. Forrestall: Then it is 100 per cent cost recovery 
from... 


Mr. Sinclair: Harbour Champlain is the sole source of cost 
recovery for the particular dredging I am referring to. 


Mr. Forrestall: Mr. Chairman, there are two or three other 
areas. I know it is a little early yet, but could I ask very 
quickly if we will have a full fleet of ships—and our distin- 
guished colleague has just come through with the biggest year 
ever—up at that end of the lakes for winter storage for grain? 
Is it too early to tell yet what the situation is in respect to 
winter storage on board ship? 


Mr. Sinclair: Mr. Chairman, I think it is a little too early to 
tell because we have no good indication as to when the 
navigation season ends, and the amount of storage on the 
lakers over the wintertime is determined primarily by the 
positioning of those vessels for the winter lay up period. 


Mr. Forrestall: The answer to my question is essentially that 
it is a little bit too early. 


Mr. Sinclair: That is correct. 


Mr. Forrestall: With respect to bridge fendering, on two 
separate occasions now the Halifax bridge commission has 
been turned down in its request for cost-sharing or federal 
involvement in what some people consider a very urgent and 
very serious pressing problem. How many other bridges span- 
ning navigation channels or rigid structures are there in 
Canada that at this point in time are without adequate protec- 
tion from ship collision? I have two sets of figures in the back 
of my mind and one says that there are probably 10 or 12 such 
structures that either need some updating or in fact need some 
basic fendering protection. As I say, I have two figures, one 
suggests either 10, 11 or 12 and the other one suggests that 
there are only three or four. Because you have gone to the 
trouble of examining this question so as to in your own 
judgment properly refuse financial help, you must then be 
aware of how many there are. I am assuming that you do not 
want to get into one because you are going to have to get into a 
whole bunch of them, but can you tell me how many there are 
that probably should have some fendering protection against 
ship collision? 


Mr. Sinclair: Mr. Chairman, there are probably about 16 
bridges in Canada that have some risk of a collision with a 
ship. We roughly categorize those into two groups, those that 
would have a pier clearly adjacent to a navigational channel 
and those that would be at what we would describe minimal 
risk. There are probably about a half dozen to seven that are in 
the first category. 
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M. Sinclair: Monsieur le président, le dragage dont il est 
question est principalement au bénéfice de l’administration du 
port Champlain et on ne prévoit pas en recouvrer le cotit en 
’imputant aux futurs usagers. 


M. Forrestall: I] sera donc recouvert a 100 p. 100 auprés 
de"e 2 


M. Sinclair: L’administration du port Champlain est l’uni- 
que source de recouvrement des dépenses pour les travaux de 
dragage en cause. 


M. Forrestall: Monsieur le président, il y a deux ou trois 
autres domaines qui m’intéressent. Je sais qu’il est encore tdt, 
mais pourrais-je demander trés rapidement si nous aurons 
toute une flotte—et notre distingué collégue vient tout juste 
d’annoncer que nous aurons I’année la plus forte pour ce qui 
est de l’entreposage des céréales pour Il’hiver a la téte des 
Grands Lacs, n’est -ce pas? Est-il trop t6t pour nous informer 
de la situation relativement a l’entreposage a bord des navires 
pour l’hiver? 


M. Sinclair: Je pense, en effet, que c’est un peu trop tot 
parce que nous ne savons pas encore quand va se terminer la 
saison de navigation et le volume d’entreposage sur les navires 
qui mouillent dans les Grands Lacs dépend principalement de 
la position de ces navires pendant I’attente hivernale. 


M. Forrestall: La réponse 4 ma question, en somme, c’est 
qu il est un peu trop tot. 


M. Sinclair: En effet. 


M. Forrestall: Pour ce qui est maintenant de la protection 
des ponts, a deux reprises la commission du pont de Halifax a 
vu sa demande de partage des coits ou d’une participation 
fédérale refusée, alors que certains pensent qu’il s’agit d’un 
probléme grave et de toute urgence. Combien y a-t-il de ponts 
ou de structures rigides le long des voies navigables au Canada 
pour lesquels il n’existe encore aucune protection contre une 
collision par des navires? J’ai a lesprit deux chiffres, le 
premier selon lequel il y aurait une dizaine ou une douzaine de 
structures de ce genre sans protection aucune contre les colli- 
sions ou dont les moyens de protection auraient besoin d’étre 
améliorés. Comme je disais, donc, d’aprés le premier chiffre il 
y en aurait 10, 11 ou 12 et d’aprés l’autre chiffre, il n’y en 
aurait que trois ou quatre. Comme vous vous étes donné la 
peine d’étudier la question pour finalement décider de refuser 
tout simplement votre aide financiére, vous devez alors savoir 
combien il en existe. Je suppose que vous n’avez pas voulu vous 
embarquer une premiére fois de peur d’avoir a le faire pour 
tous les autres mais pouvez-vous me dire combien de ponts 
devraient étre munis d’éperons contre la collision? 


M. Sinclair: Monsieur le président, il y a a peu prés 16 
ponts au Canada pour lesquels existe un risque de collision par 
un navire. Nous les rangeons grosso modo en deux catégories: 
ceux dont un pilier se trouve carrément dans une voie de 
navigation et ceux dont on peut dire qu’ils présentent un risque 
minimal. Il y en a probablement entre six et sept dans la 
premiére catégorie. 
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Mr. Forrestall: Six to seven in the high risk. Can you tell me 
why the government is persistent in refusing to enter into 
cost-sharing arrangements with the client or owner or other 
appropriate authorities in this connection? 


Mr. Sinclair: Mr. Chairman, the government, and particu- 
larly the Department of Transport, is examining each one of 
these situations with a view to providing the navigation protec- 
tion in the form of conditions of navigation, vessel traffic 
management systems, including radar coverages, pilotage and 
all the rest of the things that would ensure safe navigation 
through those passages such as occurs every day. With respect 
to bridge fendering we have taken the position that any 
protection for the base structures of the bridge would be the 
responsibility of the owners. 
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Mr. Forrestall: Is the department involved in any pier 
protection system anywhere in Canada at the present time? 


Mr. Sinclair: Mr. Chairman, not that | am aware of. 


Mr. Forrestall: In turning down the request of the Halifax 
bridge commission was there taken into consideration the 
dedication to not only the Canadian Armed Forces, to the 
maritime commander, but as well to our NATO allies, of 
unfettered access to the marine ammunition storage depot that 
lies on the shores of Bedford Basin inside the two bridges? 
Was that taken into consideration and was this matter dis- 
cussed with National Defence? Did they have an input? Did 
they express any concern about denial of waterborne access to 
that ammunition storage area in the event of vessels moving in 
and out of Bedford Basin colliding with and collapsing what is 
a very long, long span which effectively could seal off the 
Bedford Basin? Bedford Basin is also a secondary level of 
European resupply—I just add that. Were there any discus- 
sions with National Defence in considering this matter? 


Mr. Sinclair: Mr. Chairman, | believe there has been some 
discussion with National Defence. | am not aware of the 
precise nature of any concerns they may have had, or if in fact 
they did have any concerns. We have been addressing the 
question of access through that channel in conjunction with all 
the users, including the military and including prospective 
users of the new Fairview terminal, to determine what is the 
best navigation control system that should be implemented for 
that particular stretch of water. 


The Chairman: Your final question, Mr. Forrestall. 


Mr. Forrestall: Yes. We appreciate the additional vessel 
traffic movement aids that are contemplated, and not only for 
there. I guess there are one or two other areas in Canada that 
require a little bit more upgrading as well. 


I wanted to just ask one general question about the contract 
we recently entered into for the operation of the Fairview 
terminal. | do not anticipate any response, but | am concerned, 
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M. Forrestall: Six ou sept pour lesquels le risque est élevé. 
Pouvez-vous me dire pourquoi le gouvernement persiste a 
refuser de conclure des ententes sur le partage des coiits avec 
le client, le propriétaire ou toute autre instance. 


M. Sinclair: Monsieur le président, le gouvernement, et en 
particulier le ministére des Transports, examine chacune des 
situations pour tenter d’assurer la protection de la navigation 
sous forme de dispositions de navigation, de systémes de 
gestion du trafic maritime, notamment les réseaux de radar, le 
pilotage et toutes ces choses devant assurer la sécurité de la 
navigation a travers ces passages, ainsi que cela se produit 
quotidiennement. Pour ce qui est de la protection des ponts, il 
a été décidé que tout travail relatif aux éperons devait relever 
du propriétaire. 


M. Forrestali: Le ministére est-il engagé dans des travaux 
de protection des piliers ot que ce soit au Canada 
actuellement? 


M. Sinclair: Non, pas que je sache. 


M. Forrestall: Lorsque vous avez refusé la demande de la 
commission du pont de Halifax, avez-vous pris en considéra- 
tion lobligation que nous avons, non seulement envers les 
Forces armées canadiennes et le commandement maritime 
mais aussi envers nos alliés de TOTAN d’assurer le libre accés 
au dépdt de munitions de la marine placé a l’intérieur des deux 
ponts, sur les rives du bassin de Bedford? La question a-t-elle 
été prise en considération et a-t-elle fait objet d’une discus- 
sion avec la Défense nationale? Ce ministére a-t-il pu se 
prononcer? S’est-il inquiété de ce qui arriverait si l’accés par 
voie d’eau au dépot de munitions était bloqué par suite d’une 
collision entre des navires en transit dans le bassin de Bedford, 
ce qui pourrait causer l’effondrement de cette trés longue 
travée et fermer le bassin de Bedford, a toute fin utile? Le 
bassin de Bedford constitue également une source au deuxiéme 
degré de réapprovisionnement pour |’Europe, si je puis ajouter. 
Y a-t-il eu des entretiens avec le ministére de la Défense dans 
cette affaire? 


M. Sinclair: Je crois bien, monsieur le président, qu'il y a eu 
des entretiens avec la Défense nationale. Je ne suis pas au 
courant des inquiétudes qu’ils ont pu exprimer et je ne sais pas 
s’ils en ont méme exprimé. Nous avons traité du libre accés par 
le chenail avec tous les utilisateurs, notamment les militaires et 
les utilisateurs éventuels du nouveau terminus Fairview, afin 
de déterminer quel serait le meilleur systéme de contrdéle de la 
navigation a implanter dans cette étendue d’eau. 


Le président: Votre derniére question, monsieur Forrestall. 


M. Forrestall: Bien. Nous apprécions les nouveaux instru- 
ments d’aide a la navigation auxquels vous songez, non seule- 
ment pour cet endroit. Je suppose qu'il doit y avoir un ou deux 
autres endroits au Canada ou une certaine amélioration s’im- 
pose aussi. 


Je voulais simplement poser une question d’intérét général 
au sujet de l’entente conclue récemment pour I’exploitation du 
terminus Fairview. Je ne m’attends pas a une réponse, mais 
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as Mr. Mazankowski was, about growing conflict of interest 
arising out of Canadian National’s involvement with Cast. It 
has another dimension with respect to the operation of the 
Fairview terminal. CN, of course, is a major partner in 
Halterm, and it gives rise to the appearance of a potential 
conflict in any event. | wonder, Mr. Chairman, if our witness 
and the chairman of the National Harbours Board could very 
briefly, and to the degree it is proper to do so, give us some 
indication of the terms of the contract, its duration and give us 
some indication about Canadian National’s commitment to 
serve that terminal, and whether or not he believes there is any 
conflict of interest or potential conflict. In brief, give us a few 
goodies, let us in on some of the dark secrets. 


Indeed, I should say that I congratulate the chairman. He 
knows I share his concern, and | have for some time appreciat- 
ed the care and attention he has paid to the resolution of this 
problem. I think it is resolved, in my judgment, in the best way 
it could have been resolved and I very much appreciate the 
position we are in now. But we are having another one of the 
sweetheart deals, are you going to get some money out of 
them? 
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The Chairman: Mr. Franche. 


Mr. Franche: Mr. Chairman, as referred to at the last 
meeting of the Standing Committee, I believe the hon. 
member will appreciate that for reasons of competition be- 
tween operators we really cannot divulge all the terms. We did 
chosse an operator who was there for 10 years with a 10-year 
option and who will invest in the order of about $12 million to 
$14 million in cranes, transtainers and so forth, terminal 
equipment, and we did it on the basis of financial return, 
competition and marketing by the firm of Ceres, their ability 
in that field. 


With respect to CN, I personally do not feel there is really a 
conflict of interest of CN being in Halterm as long as they 
will, and I am sure they will, treat fairly and equitably all 
customers in the Port of Halifax. One could say that they 
could have a similar conflict of interest in Cast in Montreal, 
but we have not ever had a single complaint about the treat- 
ment that CN has given all of our customers in the Port of 
Montreal. I am sure they will behave in the same manner with 
respect to halifax. 


Mr. Forrestall: They skate on a very thin layer of ice. 


Mr. Franche: Oh, but then one has to skate once in a while. 
And it is not the only case. CP has close to a 50 per cent 
interest in Saint John, New Brunswick, in Brunterm and they 
serve very well all customers of the port and elsewhere, also in 
Montreal. So we suspect that they will serve, and we do not 
perceive a conflict of interest. 


Mr. Forrestali: Is there anything in the contract that pro- 
tects or extends protection in this regard? I am not suggesting 
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tout comme M. Mazankowski, je m’inquiéte de l’important 
conflit d’intérét auquel donne de plus en plus lieu la participa- 
tion des Chemins de fer nationaux au consortium Cast. Le 
conflit prend une autre dimension en rapport avec l’exploita- 
tion du terminus Fairview. Les Chemins de fer nationaux sont, 
bien entendu, un important partenaire du consortium Halterm 
et cela donne, de toute facon, l’apparence d’un conflit. Je me 
demande, monsieur le président, si notre témoin et le président 
du Conseil des ports nationaux pourraient trés briévement 
nous donner, dans la mesure ou cela peut se faire, une idée des 
dispositions du contrat, de sa durée, de méme qu’une idée de 
engagement des Chemins de fer nationaux a desservir ce 
terminus, a savoir s’ils sont d’avis qu'il existe ou pourrait 
exister un conflit d’intéréts. Autrement dit, faites-nous une 
faveur, révélez-nous quelques secrets bien cachés. 


Je tiens évidemment a féliciter le président. Il sait que je 
partage ses préoccupations et que j’apprécie depuis longtemps 
le soin qu'il met a résoudre ce probléme. A mon avis, il a été 
résolu de la meilleure fagon qui soit et je suis content de la 
situation dans laquelle nous sommes maintenant. Mais voila 
encore un de ces arrangements avantageux pour les autres; 
allez-vous les faire payer un peu? 


Le président: Monsieur Franche. 


M. Franche: Monsieur le président, comme a la derniére 
séance du Comité permanent, le député comprendra, n’est-ce 
pas, qu’en raison de la concurrence entre exploitants nous ne 
sommes pas a méme de divulguer toutes les dispositions. Nous 
avons, en effet, choisi un exploitant qui y était depuis dix ans, 
dont l’option est de dix ans et qui va investir entre 12 et 14 
millions de dollars en installations de toutes sortes: grues, 
transtainers et ainsi de suite, et nous l’avons fait 4 cause des 
retombées financiéres, de la concurrence et vu les aptitudes de 
la société Ceres en matiére de commercialisation. 


Quant aux Chemins de fer nationaux, je n’ai pas l’impres- 
sion d’un conflit d’interét du fait qu’ils sont partenaires de 
lentreprise Halterm, en autant quils traiteront, et je suis 
persuadé qu’ils le feront, de maniére juste et équitable tous les 
clients du port de Halifax. On pourrait tout aussi bien dire 
qu’il y a un conflit d’intérét par rapport au consortium Cast a 
Montréal, mais nous n’avons jamais recu une seule plainte au 
sujet du traitement accordé par les Chemins de fer nationaux a 
tous nos clients du port de Montréal. Je suis certain que leur 
comportement sera le méme a Halifax. 


M. Forrestall: La glace est trés mince pour patiner. 


M. Franche: Mais il faut bien qu’ils patinent de temps en 
temps. Ce n’est pas un cas unique. Le Canadien Pacifique 
posséde prés de SO p. 100 des intéréts de l’entreprise Brunterm, 
a Saint-Jean, Nouveauk-Brunswick, et la société dessert trés 
bien tous les clients du port et d’ailleurs, comme a Montréal. 
Nous nous attendons a ce que la méme chose se produise et 
nous ne percevons pas de conflit d’intérét. 


M. Forrestall: Le contrat ne comporte-t-il pas une protec- 
tion en ce sens? Je n’affirme pas qu’il existe un conflit, je dis 
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there is a conflict, all | was suggesting was that it looks on the 
surface as if there could be a conflict of interest. Given the 
mandate to act in contemplation of profit, that just enhances 
that perception of a potential conflict of interest. | share your 
view. I probably do not believe there will be any conflict. I 
think CN in fact will serve the customers, serve the new 
facility. It is business and, after all, that is what they are after. 


I appreciate having your observation with respect to having 
‘that on the record in the event of trouble down the road, 
because in terms of the public responsibility it would be very 
easy for me to now start to say that it is time for Canadian 
National to divest itself of its interest in Halterm so as to 
ensure there is no conflict and that in my own judgment that 
interest should go to the private sector somewhere, somehow. 
Thank you, Mr. Chairman. Thank you, gentlemen. 


The Chairman: Thank you, Mr. Forrestall. For the enlight- 
enment of the Chair, would Mr. Franche define the term 
““‘transtainer’’? 


Mr. Franche: It is a piece of equipment that lifts boxes over 
containers that are lined up. Some of them can take three, 
four, five, seven boxes in a row and they lift whatever is 
required. 


The Chairman: I see. Thank you. Mr. McRae. 


Mr. McRae: Thank you, Mr. Chairman. Well, we have had 
the west coast, the east coast, and now I would like to talk 
about the Seaway. 
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When we were meeting in the west with Sask Pool, and to 
some extent with Dr. Horner and others, there was expressed a 
concern that if we are going to meet the 50 per cent or very 
large increase in tonnage of grain movement, and if the United 
States were going to do the same thing, and the Americans 
obviously are interested in doing the same thing, and given the 
fact, or what appears to be a fact, that the Mississippi system 
has reached a kind of saturation point, then the strains on the 
Seaway over the next several years will be considerable. The 
great weakness, of course, on the Seaway is the Welland 
Canal, and given the fact that we will probably be moving 
considerably more grain through west coast ports, but that 
there is a very definite limit to that so the movement through 
Thunder Bay is going to increase considerably, what is the 
outlook at this particular point for overcoming this bottleneck? 
Other bottlenecks may exist in the system, but I think this is 
the major one. We can come down to the transhipment point 
which I guess is another bottleneck in some way, in terms of 
the shippers, but the Gros Cacouna thing will save them a lot 
of waiting time. But I would like to deal with the Seaway first 
and then with the Welland Canal. 


The Chairman: Mr. Sinclair. 


Mr. Sinclair: Thank you, Mr. Chairman. The hon. member 
is quite correct, the Welland Canal and the capacity of the 
Welland Canal is probably one of the most significant prob- 
lems that will face us in transportation in domestic waters in 
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tout simplement que cela en donne I’air. Vu le mandat d’agir 
en fonction de bénéfices, on serait d’autant plus porte a 
percevoir un éventuel conflit d’intéréts. Je suis de votre avis. Je 
pense qu’il n’y aura probablement jamais de conflit. Je pense, 
en fait, que les Chemins de fer nationaux rendront de bons 
services aux clients et a l’exploitation. Ils brassent des affaires, 
et aprés tout, c’est leur réle. 


Je suis content de vos remarques parce que nous les aurons 
au procés-verbal au cas ou il y aurait des problémes par la 
suite; ayant une responsabilité publique, il me serait trés facile 
dés maintenant de commencer a dire qu’il est temps que les 
Chemins de fer nationaux se départissent de leurs intéréts dans 
la société Halterm pour étre certain qu’il n’existe aucun con- 
flit, et de déclarer qu’a mon avis ces intéréts devraient d’une 
facon ou d’une autre passer au secteur privé. Merci, monsieur 
le président. Merci Messieurs. 


Le président: Merci monsieur Forrestall. Auriez-vous l’obli- 
geance, monsieur Franche, de m’expliquer ce que signifie le 
mot «transtainer»? 


M. Franche: I! s’agit d’une grue qui souléve les caisses des 
containers qui sont alignés. Certaines peuvent prendre trois, 
quatre, cing et jusqu’a sept caisses a la fois et soulever ce qu’on 
veut. 


Le président: Je vois. Merci. Monsieur McRae. 


M. McRae: Merci monsieur le président. Eh bien nous 
avons eu la céte ouest, la céte atlantique et je voudrais 
maintenant parler de la voie maritime. 


Lorsque nous avons rencontré dans l'Ouest les gens de 
SaskPool et, dans une certaine mesure, M. Horner ainsi que 
d’autres personnes, on s’est inquiété du fait que si nous devions 
réaliser notre objectif voulant que le tonnage de céréales 
augmente de 50 p. cent a peu prés, et que si les Etats-Unis 
voulaient faire de méme, ce que souhaitent évidemment les 
Américains, étant donné que la navigation sur le Mississippi 
semble avoir atteint son point de saturation, la demande sur la 
Voie maritime du Saint-Laurent au cours des quelques pro- 
chaines années serait alors considérable. La grande faiblesse 
de la voie maritime, bien sir, est le canal Welland, et bien que 
le transport des céréales se fera probablement de plus en plus a 
partir des ports de la céte du Pacifique, il y a la certaines 
limites, de sorte que le trafic passant par Thunder-Bay est 
appelé 4 augmenter considérablement. Comment prévoit-on 
remédier a ce goulot? La voie maritime comporte d’autres 
goulots, sans doute, mais celui-ci est le plus important. Nous 
pourrions aussi parler du point de transbordement, qui consti- 
tue d’une certaine maniére un autre goulot, par rapport aux 
expéditeurs, mais Gros Cacouna va leur permettre d’épargner 
beaucoup de temps. Mais je voudrais d’abord traiter de la Voie 
maritime et ensuite du canal Welland. 


Le président: Monsieur Sinclair. 


M. Sinclair: Merci, monsieur le président. Le député a bien 
raison, le canal Welland, le rendement du canal Welland est 
probablement le probléme le plus grave auquel nous aurons a 
faire face au cours des dix prochaines années dans le domaine 
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the next decade. There are a number of steps under way to 
address ourselves to this particular problem and which could 
be categorized as steps being taken both in the short term and 
the medium term, and also the long term. 


In the short term the St. Lawrence Seaway has a program 
of productivity improvements by capital works that can be 
utilized within the Welland Canal system to obtain additional 
lockages each day, such as the realigning of lock walls, the 
improvement of machinery and the replacement of it as time 
goes on. They are also engaging at the present time in a 
particular widening project on a certain portion of the canal. 
They are looking at other areas and other lock walls which can 
either be widened or realigned to enable a more sufficient 
passage of vessels through the canal. 


We are also looking at the medium term and the Seaway 
has had under development for some period of time a system 
of devices called marine shunters or sea horses which are a 
major technological development to assist the more rapid 
passage of ships into and out of the lock systems. For the past 
two years prototypes of this kind of vehicle have been tested 
with chartered Canadian lakers to demonstrate the feasibility 
of the project, and in 1981 the Seaway will be taking that 
project to the next phase which again involves a rather signifi- 
cant technological problem. 


Also, in the medium term the Seaway is looking at various 
other options which would be of a more substantive cost nature 
and which would involve even the possible twinning of one or 
more locks, and various other capital improvements that again 
could contribute to additional lockages. 


Also, throughout the whole Marine Administration we are 
looking at the possibility of extending the shipping season in 
the St. Lawrence Seaway system. In that regard the Canadian 
Coast Guard and the Transportation Development Centre, in 
cooperation with Canadian industry, are looking at various 
precise navigational systems which are a prerequisite for 
economical commercial movement in periods of reduced visi- 
bility. We are also looking at the possibility of different classes 
of icebreakers which might be required for any extended 
season. 
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The Seaway itself is looking at various types of procedures 
for ice management, including the flushing of locks and the 
installation of equipment to assist in the flushing of locks, even 
to the prevention of ice forming in the first place, which is a 
method of ice management under those extended-season 
conditions. 


Then again in the longer term, depending on what the 
traffic flows will be, we might be faced with a much more 
substantive investment. In that regard the Canadian Seaway 
and the American Seaway are co-operating along with Trans- 
port Canada in the preparation of a demand study over the 
next 20 years for marine traffic in the Seaway system, which 
will be the first time that both the Canadians and the Ameri- 
cans have been working off one set of data. If that study shows 
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de la navigation en eau fluviale. Quelques mesures ont été 
prévues pour tenter de régler ce probléme; elles sont de deux 
catégories: les mesures a court et a moyen terme et les mesures 
a long terme. 


A bréve échéance, il y a un programme d’amélioration de la 
productivité de la Voie maritime du Saint-Laurent au moyen 
de grands travaux qui pourront servir 4 augmenter le nombre 
d’ouverture des écluses quotidiennement dans le canal Wel- 
land, a savoir le réalignement des murs des écluses, l’améliora- 
tion du mécanisme et son remplacement au fur et 4 mesure. 
On procéde également a l’heure actuelle a l’élargissement 
d’une partie du canal. D’autres secteurs et d’autres écluses font 
aussi l’objet d’une étude pour déterminer s’il y a lieu de 
procéder a un élargissement ou un réalignement pour faciliter 
le passage des navires le long du canal. 


a 


I] est aussi question, 4 moyenne échéance, d’adopter une 
nouvelle technique a laquelle travaille depuis quelque temps 
administration de la voie maritime. Il s’agit d’un genre de 
véhicule de conception toute nouvelle qu’on appelle «dérivateur 
marin» ou «hippocampe de trait», et qui aura un rdle trés 
important, celuis d’accélérer le passage des navires dans les 
écluses. Des prototypes sont a l’essai depuis deux ans a Il’aide 
de navires affrétés du genre de ceux qui naviguent dans les 
Grands lacs et l’administration doit, en 1981, aborder une 
nouvelle phase du projet laquelle comporte d’autres difficultés 
importantes sur le plan technologique. 


A moyen terme encore, l’administration de la voie maritime 
examine d’autres possibilités dont le coat pourrait étre plus 
considérable, notamment méme le jumelage des écluses a un 
ou deux endroits et diverses dépenses d’immobilisation devant 
faire augmenter le nombre des ouvertures d’écluse. 


Dans l’ensemble de |’Administration du transport maritime, 
nous étudions également la possibilité de prolonger la saison de 
navigation sur la Voie maritime du Saint-Laurent. A cet 
égard, la Garde cétiére canadienne et le Centre de développe- 
ment des transports, en collaboration avec l’industrie cana- 
dienne, étudient quels seraient les systémes de navigation 
nécessaires pour que le transport des marchandises en période 
de visibilité réduite soit rentable. Nous tentons aussi de déter- 
miner quels types de brise-glace il faudrait si la saison était 
prolongée. 


Pour sa part, l’administration de la voie maritime examine 
divers processus de traitement de la glace, dont l’inondation 
des écluses et l’installation d’équipements devant servir a cette 
inondation, et méme une méthode pour éviter que l’eau ne 
géle, ce qui constitue un moyen de traiter la glace si la saison 
était prolongée. 

Sans compter, dans une échéance lointaine, seion ce que 
deviendra le trafic, que nous pourrions devoir envisager des 
immobilisations beaucoup plus considérables. Les adminstra- 
tions canadienne et américaine de la voie maritime du Saint- 
Laurent collaborent, avec le ministére des Transports, a la 
mise au point d’une étude sur la demande au cours des vingt 
prochaines années en fait de transport le long de la voie 
maritime. Ce sera la premiére fois que les Canadiens et les 
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by the projections of cargo flows through the Seaway that we 
are facing a substantial volume of traffic to be moved and a 
lack of capacity to move it, we hope that study will form the 
basis or the justification for whatever future investments might 
have to be made in the Seaway to accommodate the traffic 
demands. 


Mr. McRae: Mr. Sinclair, when will this study be done, 
when will it be ready? When will it be started and when would 
you expect it to be ready? It seems to me that we need that 
data fairly quickly if we are going to have a substantive shift, 
because we are talking right now in terms of grain in three or 
four years and a very large increase over that period of time. 


Mr. Sinclair: Mr. Chairman, the terms of the study have 
been agreed to, tenders have been called and the two Seaway 
Authorities are in the process of selecting a contractor for the 
study. We hope that a contract award could be made before 
the end of this calendar year and we anticipate the study 
would take somewhere between 12 and 18 months to complete. 


Mr. McRae: So we are talking about mid 1982 or so. Then 
we would then have a pretty good idea where we stand. 


There was also some evidence that there were some limits to 
movement out of Thunder Bay at this stage of the game, not 
limits that cannot be solved, and I take it that one of them was 
the fact that there is not enough lakeshipper tonnage. What is 
happening with that? Also, can that be substantially increased 
without upsetting the two-way movement idea, the idea that 
you move ore west and grain east? If we do increase the 
number of ships is it going to be a more costly proposition in 
terms of movement because of this two-area limit? 


Mr. Sinclair; Mr. Chairman, the two-way movement has 
already been upset by reason of the decline and the depression 
of the U.S. steel industry, and iron ore movements westward 
through the Seaway system this year have been substantially 
reduced. So that problem is already with us. 


However, there is going to be a very substantial imbalance 
of traffic in the Seaway if the forecast of Canadian and US. 
grain movements, to which you referred to earlier, are in fact 
accurate. That being so, and I think they are substantially 
accurate, we are going to be facing an imbalance of movement. 
If the shipping capacity is going to be there to address that 
kind of problem, then I think transportation rates will have to 
rise to reflect an adequate economic return to the companies 
which would be investing their money in these ships. 
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The Chairman: Final question, Mr. McRae. 


Mr. McRae: The final one, yes. While it is not your side of 
it, the surface side of it, it is all our common interest to make 
sure that we are as efficient as possible. Are you satisfied, 
because Mr. Horner apparently was not satisfied, that every- 
thing is being done that can make the efficient transmovement 
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Américains travaillent 4 un méme ensemble de données. Si 
l’étude devait démontrer au moyen des prévisions sur le mou- 
vement des marchandises dans la voie maritime qu’il faut 
s'attendre 4 une importante augmentation du trafic que nous 
ne serions pas en mesure d’affronter, nous espérons que cette 
étude servira a fonder ou a justifier les immobilisations éven- 
tuelles pour répondre a la demande de navigation dans la voie 
maritime. 


M. McRae: Quand I’étude va-t-elle s’effectuer et quand 
sera-t-elle terminée, monsieur Sinclair? Quand va-t-elle débu- 
ter et quand sera-t-elle préte, pensez-vous? I! me semble que 
nous aurons besoin trés rapidement de ces données s’il faut 
prendre des mesures significatives, parce que nous parlons déja 
d’un accroissement trés considérable du volume des céréales 
d ici trois ou quatre ans. 


M. Sinclair: Monsieur le président, le mandat en a été fixé, 
les appels d’offre ont eu lieu et les deux administrations 
s’occupent de choisir l’entreprise qui va la réaliser. Nous 
espérons que le contrat sera accordé avant la fin de la présente 
année civile et nous nous attendons a ce que |’étude prenne 
entre 12 et 18 mois. 


M. McRae: Ce qui nous améne vers le milieu de 1982. Nous 
aurions alors une assez bonne idée de la conjoncture. 


Il a été également démontré qu’il y avait actuellement des 
limites a la navigation a Thunder Bay, bien que le probléme ne 
soit pas insoluble, l’une de ces limites étant que le tonnage des 
navires qui fréquentent les Grands lacs n’est pas suffisant. Que 
se passe-t-il 4 ce sujet? Peut-on l’accroitre fortement sans 
nuire a l’idée du mouvement dans les deux sens, a savoir le 
transport de minerai vers l’ouest et le transport de céréales vers 
l’est? Si nous augmentions le nombre de navires, serait-ce une 
proposition plus coiiteuse étant donné la limite touchant la 
navigation dans les deux sens. 


M. Sinclair: Monsieur le président, la navigation dans les 
deux sens est déja perturbée en raison du déclin et de la 
dépression de l’industrie américaine de l’acier, de sorte que le 
transport de minerai de fer vers l’ouest sur la voie maritime a 
considérablement diminué au cours de I’année. Donc, ce pro- 
bléme, nous |’avons déja. 


Il y aura cependant un énorme déséquilibre de la navigation 
dans la voie maritime si les prévisions du Canada et des 
Etats-Unis auxquelles vous avez fait allusion quant au trans- 
port des céréales s’avérent justes. Si elles le sont, comme je le 
pense, essentiellement, nous aurons un déséquilibre. S’il faut 
résoudre le probléme en augmentant le tonnage, il faudra 
alors, je pense bien, hausser les tarifs de transport afin que le 
commerce devienne rentable pour les armateurs qui auront 
investi de l’argent dans ces navires. 


Le président: Votre derniére question, monsieur McRae. 


M. McRae: Oui, ma derniére. Méme si cela ne reléve pas de 
vous, la question du transport en surface, il y va de notre 
intérét 4 tous de s’assurer que nous sommes aussi efficaces que 
possible. Croyez-vous que tout est fait, parce que M. Horner 
ne semble pas de cet avis, pour réaliser le transbordement 
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exchange of grain from railways to the ships in Thunder Bay, 
that there are not some railway infrastructure things that must 
concern you and everyone else in terms of the operation at 
Thunder Bay? You do not have to answer this one because it 
may not be in your jurisdiction, but there it is. 


Mr. Sinclair: Mr. Chairman, I do not mind answering the 
question because | think it is a well-known fact that a lot of 
people associated with maritime transportation feel that great 
improvements could be made in the methods of handling grain 
to the ship’s hold. I am sure the hon. member is quite aware 
that from time to time ships have to move from three to ten 
times at Thunder Bay to complete their loadings, so we are 
most interested in seeing whatever kind of improvements in the 
handling systems can be arrived at, and improvements in the 
grain marketing system that would enable a more efficient and 
rapid loading of vessels at Thunder Bay. 


The Chairman: Thank you, Mr. McRae. Finally, Mr. 
McCain. 


Mr. McCain: Mr. Chairman, I am very pleased to listen to 
the proposals of the Department of Transport, but it never 
ceases to amaze me that it seems to be very, very difficult to 
get anybody to think very seriously of the Maritimes in general 
and New Brunswick in particular. I hope you share that 
interest. First | would like to ask whoever may have the answer 
what is the cost of the proposed dredging at Gros Cacouna? 


The Chairman: Mr. Sinclair. 


Mr. Sinclair: Mr. Chairman, the rough estimate of dredging 
costs at Gros Cacouna at the present time are to the order of 
about $6.9 million. 


Mr. McCain: Then what about the article that appeared in 
that magazine that discusses marine transport and so on which 
said that it was $30 million to $40 million? 


Mr. Sinclair: Mr. Chairman, I am unaware of the article 
the member refers to and I am certainly not acquainted with 
the figure of $30 million to $40 million. The Department of 
Transport has no plans or no considerations with respect to 
investing that kind of money in dredging at Gros Cacouna. 


Mr. McCain: If the LNG vessels are to come in there, does 
that change the picture, and if so, to what extent? 


Mr. Sinclair: Mr. Chairman, no that does not change the 
picture because the proposed siting of any LNG port would be 
in the area of deep water. In several locations it would be 
possible in the area just outside the present harbour of Gros 
Cacouna, so I do not anticipate a dredging requirement at this 
time for the LNG vessels. 

Mr. McCain: Would that be picked up by the transporters 
of the LNG, or is that something that would be the responsi- 
bility of the department? 

Mr. Sinclair: Mr. Chairman, because there have been no 
definite decisions with respect to the siting of the LNG port, I 
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efficace des céréales des trains aux navires, a Thunder Bay. Ne 
pensez-vous pas que vous devriez vous intéresser, vous et 
d’autres personnes, a l’infrastructure ferroviaire en ce qui 
touche les opérations 4 Thunder Bay? II n’est pas nécessaire 
que vous répondiez parce que ce n’est pas de votre compétence, 
mais la question est posée. 


M. Sinclair: Cela ne me dérange pas d’y répondre, monsieur 
le président, puisque c’est bien connu qu’un grand nombre de 
ceux qui s’occupent du transport maritime sentent qu’il y a de 
grandes améliorations a apporter aux méthodes de tranborde- 
ment des céréales des trains aux navires. Le député n’est pas 
sans savoir qu’il arrive a des navires de devoir effectuer de 
trois jusqu’a dix déplacements, 4 Thunder Bay, afin de com- 
pléter leur chargement. Nous sommes donc vivement intéressés 
a toutes les améliorations qui pourraient se faire aux méthodes 
de traitement de méme qu’aux améliorations dans les métho- 
des de commercialisation des céréales qui pourraient permettre 
un chargement plus efficace et plus rapide des navires a 
Thunder Bay. 


Le président: Merci, monsieur McRae. Et enfin, monsieur 
McCain. 


M. McCain: Monsieur le président, il me fait grandement 
plaisir d’entendre les propositions du ministére des Transports, 
mais je suis toujours étonné de voir combien il est difficile 
d’intéresser véritablement quelqu’un 4 la situation dans les 
provinces maritimes en général et au Nouveau-Brunswick en 
particulier. J’espére que vous partagez cet intérét. Je demande- 
rai d’abord a quiconque peut me répondre de me dire combien 
coutera le dragage prévu 4 Gros Cacouna? 


Le président: Monsieur Sinclair. 


M. Sinclair: Monsieur le président, en gros on estime actuel- 
lement que le cott du dragage a Gros Cacouna sera de |’ordre 
de 6,9 millions de dollars. 


M. McCain: Comment se fait-i] alors que dans un article 
dans cette revue qui parle de transport maritime et ainsi de 
suite, il soit question de 30 ou 40 millions de dollars? 


M. Sinclair: Je ne suis pas au courant, monsieur le prési- 
dent, de l’article dont parle le député et le montant de 30 ou 40 
millions de dollars ne m’est certainement pas familier. Le 
ministére des Transports ne prévoit et n’entend aucunement 
investir une telle somme en ce qui a trait au dragage a Gros 
Cacouna. 


M. McCain: Si les navires transportant le gaz naturel 
liquéfié devaient s’y rendre, la situation serait-elle différente, 
et dans quelle mesure? 

M. Sinclair: Non, cela ne changerait pas la situation, parce 
que le port destiné au gaz naturel liquéfié devra étre en eau 
profonde. La chose serait possible en plusieurs endroits a 
proximité du port actuel de Gros Cacouna, et il n’est donc pas 
question pour l’instant de besoins en fait de dragage pour les 
navires transportant le gaz naturel liquéfié. 


M. McCain: Cela reléverait-il des transporteurs ou est-ce 
que le ministére s’en charger? 


M. Sinclair: Monsieur le président, comme aucune décision 
n’a été arrétée relativement a l’emplacement du port pour le 
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am really unable to respond to the question with any degree of 
accuracy at all. 


Mr. McCain: Mr. Chairman, in connection with the amount 
of money, as pointed out by the member for Thunder Bay- 
Atikokan, and with respect to the Seaway, I am rather disap- 
pointed to find that I can discern no specific item in this 
budget or these estimates which would indicate that the $10 
million initially intended for the expansion of the Saint John 
Shipbuilding and Dry Dock is presently in place. 


Mr. Sinclair: Mr. Chairman, any investment in the ship- 
building facilities in Saint John would be done through the 
estimates of the Department of Industry, Trade and Com- 
merce, not through our own. 


Mr. McCain: Certainly the division of responsibilities have 
been so thoroughly accomplished that it is very difficult to 
trace anything down. Would the chairman of the National 
Harbours Board have any news to give us on that? Do they 
anticipate that there will be any conflict with the Harbours 
Board in any way in that expansion? Do they have any 
problems, or are they in negotiation with those items in respect 
of the shipyard expansion that would relate to the National 
Harbours Board? 


Mr. Franche: Mr. Chairman, we are not in negotiations with 
the expansion of the shipyard. As Mr. Sinclair referred to, that 
decision will come from another department, and we have no 
conflict with that. 
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Mr. McCain: But you own the land approaching the place, 
sir. The ground, the water lots, and in an expansion of the area 
of the Port of Saint John I do not believe they can pass over 
your land until they have had negotiations with you, nor can 
they in any way infringe upon your lands without negotiation 
with you, unless those deeds in that area are entirely different 
than most deeds along the coast. 


Mr. Franche: Mr. Chairman, | think as a general statement, 
yes, we own the water lots. Quite correct. | would presume 
that also in that area we own the water lots. If I recall the 
master plan that was developed, | do not think there is a 
conflict if they were to expand in that area. But the area where 
I remember the concept they were to, I think, lengthen the 
drydock through excavation in rock and place the rock else- 
where. At some stage it was a concept to that effect and with 
which we had no problems if they were to create land over an 
area of the water lots, but the drydock itself is not a responsi- 
bility of the National Harbours Board. They own the land 
where the drydock is and where the rock excavation was to be 
done; it was only where they were going to place that excavat- 
ed rock. If I recall, there was no difficulty with the master 
plan. I cannot recall the name of the bay. There is a point of 
land in that area across... 


Mr. McCain: Courtney Bay? 


Mr. Franche: Yes, Courtney Bay. Then it goes to a little 
point of land, something head. 


Mr. McCain: Red Head. 


Transport 


4-11-1980 


{ Translation] 


gaz naturel liquéfié, je ne suis pas en mesure d’apporter des 
précisions. 


M. McCain: Monsieur le président, en rapport avec les 
dépenses prévues, comme le faisait remarquer le député de 
Thunder Bay-Atikokan par rapport a la voie maritime, je suis 
plutét décu de voir qu’on ne peut discerner aucun article précis 
dans les prévisions a l’étude qui nous indiquerait que les 10 
millions de dollars qui devaient étre destinés a l’expansion du 
chantier naval de Saint-Jean ont été prévus. 


M. Sinclair: Monsieur le président, les crédits consentis au 
chantier naval de Saint-Jean se trouveraient dans le budget de 
dépenses du ministére de |’Industrie et du Commerce et non 
dans le notre. 


M. McCain: Les responsabilités ont été tellement bien 
réparties qu’il est difficile de trouver quoi que ce soit. Le 
président du Conseil des ports nationaux aurait-il des nouvelles 
a nous donner a ce sujet? Le Conseil prévoit-il un conflit 
quelconque en ce qui concerne cette expansion? Y a-t-il des 
difficultés ou encore des négociations au sujet des aspects de 
expansion du chantier qui pourraient toucher le Conseil des 


ports nationaux? 


M. Franche: Nous ne poursuivons pas de négociations au 
sujet de l’expansion du Chantier. Comme I’a précisé M. Sin- 
clair, la décision viendra d’un autre ministére et nous n’avons 
aucun conflit. 


M. McCain: Mais le terrain environnant vous appartient, 
monsieur. Les emplacements terrestres et fluviaux vous appar- 
tiennent et je ne pense pas que pour les travaux d’expansion du 
port de Saint-Jean on puisse empiéter sur votre terrain sans 
qu'il y ait des négociations, ni qu’on puisse le franchir sans 


négocier avec vous, 4 moins que les choses se passent la-bas 
différemment d’ailleurs sur la céte. 


M. Franche: Monsieur le président, nous sommes en effet, 
de facon générale, propriétaire des emplacements fluviaux. Et 
pour étre juste, je pense que nous sommes aussi propriétaire 
dans cette région. Si je me rappelle bien le plan directeur, je ne 
crois pas qu’il y ait de conflit s’il devait y avoir une expansion 
dans cette région. Il s’agissait, si je me souviens bien, d’agran- 
dir le bassin de carénage en creusant le roc et en transportant 
la pierre ailleurs. A une certaine étape, c’est ce qu’on entendait 
faire et nous ne voyions aucun probléme a ce qu’on construise 
sur une superficie fluviale, mais le chantier lui-méme ne 
touche pas le Conseil des ports nationaux. Ils sont les proprié- 
taires fonciers de l’endroit ou se trouve le bassin de carénage et 
ou devaient se faire les travaux d’excavation; il ne restait que 
’endroit ot déposer la pierre. Si je me rappelle bien, le plan 
directeur ne posait aucune difficulté. Je ne me souviens pas du 
nom de la baie. Il y a une pointe de terre dans cette région... 


M. McCain: La baie de Courtney? 


M. Franche: Oui, la baie de Courtney. Ensuite il y a une 
petite pointe de terre, quelquechose avec «head». 


M. McCain: Red Head. 
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Mr. Franche: The area where the excavation was to occur 
does not belong to the National Harbours Board, it belongs to 
the drydock. 


Mr. McCain: What progress has been made with the move- 
ment of the rock, then? If | may say so, Mr. Chairman, both 
witnesses seem to have an element of knowledge of the pro- 
posal in respect to the moving of rock and its placement. What 
progress has been made with that, if any? 


The Chairman: Who wants to take that? 


Mr. Sinclair: Mr. Chairman, the subject matter of the 
placement of rock has not come up in recent months. At the 
time it came up before, the drydock proposed to put it in a 
place that gave us absolutely no problem. I think some of it 
was on land already owned by the Irving interests. So there is 
nothing, to my knowledge, in the expansion of the Saint John 
drydock that creates any conflict. As a matter of fact, from a 
ports standpoint we would be quite happy to see any expansion 
of that drydock because any enhancement of particularly ship 
repair facilities is a definite asset to any port. 


Mr. McCain: Mr. Chairman, I would like to point out one 
thing. Mr. Sinclair, in his remarks in respect to the 40:40:20 in 
the United States, deleted the fact that there is an element of 
subsidy supplied by the United States to those companies that 
participate in the 40:40:20 thing and perhaps that was one of 
the bones of contention in respect to a comparable deal for 
Canada under earlier proposed legislation and marine code 
structures. It may still be necessary if we are to have a 
merchant marine. 


Mr. Sinclair: Mr. Chairman, I would like to respond to that 
because | do not believe that is an accurate statement. The 
40:40:20 has nothing to do with U.S. subsidies. As a matter of 
fact, it is the official position of the U.S. government that they 
do not subscribe to the code of conduct for liner conferences 
and do not subscribe to the 40:40:20 split. There are construc- 
tion differential subsidies in the United States which are 
available in much the same fashion as subsidies are available 
in Canada for shipbuilding. In addition, there is an operating 
differential subsidy in the United States to assist U.S. mer- 
chant ships that are constructed in the United States to 
compete in international commerce, but that has nothing to do 
at all with the code of conduct for liner conferences or the 
40:40:20 split on which the United States has taken an official 
position in opposition. 


Mr. McCain: Yes, but you mentioned the Jones Act, and it 
is under the Jones Act that ship construction and subsidy for 
operation is legislated, is it not? 
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Mr. Sinclair: The Jones Act is related to the coasting trade 
of the United States and, in addition to a restriction of that 
trade to United States vessels, primarily provides an element 
of vessel financing to U.S. owners who participate in that kind 
of trade. 
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M. Franche: La région ot devaient se faire les travaux 
d’excavation n’appartient pas au Conseil des ports nationaux, 
elle appartient au chantier. 


M. McCain: Qu’en est-il alors du déplacement de la pierre? 
Il me semble, monsieur le président, que les deux témoins ont 
lair de connaitre partiellement le projet pour ce qui est du 
déplacement de la pierre et du lieu ot elle sera charroyée. Y 
a-t-il du nouveau a ce sujet? 


Le président: Qui veut répondre? 


M. Sinclair; La question de l’endroit ot la pierre sera 
charroyée n’a pas été soulevée ces derniers mois. Lorsque nous 
en avions discuté, le chantier proposait un endroit qui ne nous 
dérangeait pas du tout. Je pense que c’était en partie sur du 
terrain appartenant a la société Irving. Donc en ce qui a trait 
au bassein de carrénage de Saint-Jean et a son expansion, il 
n’y a rien a ma connaissance qui puisse provoquer un conflit. 
D’ailleurs, du point de vue du Conseil, nous serions trés 
heureux que le bassin de carrénage soit agrandi, parce que 
toute amélioration, en particulier pour ce qui est des installa- 
tions de réparation des navires, constitue trés certainement un 
atout pour un port. 


M. McCain: Monsieur le président, il y a une chose que 
j'aimerais souligner. Quand M. Sinclair a parlé de la formule 
40;40;20 aux Etats-Unis, il a passé sous silence le fait que les 
Etats-Unis accordent des subventions aux entreprises qui adhé- 
rent a la formule, ce qui était peut-étre la pomme de discorde 
relativement a la possibilité que le Canada fasse une offre 
semblable dans le cadre du texte de loi qui avait été proposé et 
du fondement du code de la marine. Ce pourrait étre toujours 
nécessaire si nous voulions avoir une marine marchande. 


M. Sinclair: J’aimerais répondre a cela, monsieur le prési- 
dent, parce que je ne pense pas que I|’affirmation est juste. La 
formule 40;40;20 n’a rien a voir avec les subventions des 
Etats-Unis. En fait, le gouvernement américain a officielle- 
ment décidé de ne pas souscrire au code de conduite des 
conférences des paquebots de grande ligne et il n’adhére pas a 
la formule 40;40;20. Il y a des subventions marginales a la 
construction de disponibles aux Etats-Unis un peu de la méme 
maniére que le Canada en offre a |’industrie de la construction 
navale. Il existe en outre aux Etats-Unis des subventions 
marginales a l’exploitation pour aider les navires marchands 
américains construits aux Etats-Unis a faire concurrence en 
matiére de commerce international, mais cela n’a rien a avoir 
avec le code de conduite des conférences des paquebots de 
grande ligne ni avec la formule de partage 40;40;20, contre 
lesquels les Etats-Unis se sont officiellement prononcés. 


M. McCain: Oui, mais vous avez mentionné la loi Jones et 
c’est en vertu de cette loi que sont régies les subventions a la 
construction et a l’exploitation, n’est-ce pas? 


M. Sinclair: La loi Jones a trait au commerce cétier des 
Etats-Unis et, en plus de restreindre ce commerce aux bati- 
ments américains, elle procure un élément de financement aux 
armateurs qui s’'adonnent a ce genre de commerce. 


14:34 


[Text] 
Mr. McCain: That is right. 
The Chairman: Your last question, Mr. McCain. 


Mr. McCain: Mr. Chairman, I would like to ask the wit- 
nesses, either or both, because they seem to both be involved, if 
they are optimistic about the development of the Saint John 
shipyard which would be an industry which would not be, if it 
were expanded, in competition with any other shipyard pres- 
ently in Canada. It might in the foreseeable future be in 
competition with another Atlantic shipyard, but basically what 
they are proposing is virtually beyond the capacity of existing 
shipyards anywhere in Canada. Are they pushing for its 
development as public servants? Do they favour its develop- 
ment? I know it is a matter of policy, and I am putting you in 
a bit of an embarrassing position, but I would like to ask if you 
could give us a report from your knowledge of the situation as 
it is. I will get to IT&C later. 


The Chairman: Mr. Sinclair. 


Mr. Sinclair: Mr. Chairman, the first phase of the expan- 
sion of the Saint John drydock, which was presented to 
government approximately a year and a half ago, involved 
merely the lengthening of the drydock and some widening of it 
to accommodate more vessels at the same time. We in Trans- 
port were quite sympathetic with that kind of proposal because 
it enhanced the ship repairing facilities at the Saint John 
drydock. I believe you are referring to what is described 
loosely as a later phase of the expansion of the Saint John 
drydock to be able to construct super tankers or LNG cargo 
vessels which would operate into the Canadian Arctic, and up 
to this point in time no position has been taken on that matter. 


Mr. McCain: Any comment from the chairman of the 
Harbours Board? 


Mr. Franche: Mr. Chairman, the only comment is on the 
ship-repairing side again. We are supportive of it but nothing 
beyond that. The question of building for LNG in the second 
phase is really totally out of our area of responsibility, but we 
are quite pleased to see more development in every port for the 
maritime industry. 


The Chairman: Thank you. Thank you, Mr. McCain. I just 
want to point out to members of the committee that I am 
calling a meeting of the subcommittee for 9.30 Thursday 
morning. 

Mr. Bockstael: Is it not 3 p.m. Thursday? 


The Chairman: The subcommittee. Our next meeting will be 
on November 6 when the Minister of Transport will be 
appearing before the Committee on Vote |. The Committee is 
adjourned until that date. Thank you, gentlemen. 
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{[ Translation] 
M. McCain: C’est juste. 
Le président: Votre derniére question, monsieur McCain. 


M. McCain: Je m’adresse, monsieur le président, a l’un ou 
l’autre des témoins ou a tous les deux, puisqu’ils semblent tous 
les deux étre en cause, pour leur demander s’ils sont optimistes 
au sujet du développement du chantier maritime de Saint- 
Jean, une industrie laquelle, si elle devait prendre de l’expan- 
sion, ne ferait concurrence a aucun autre chantier maritime en 
existence au Canada. II se pourrait que dans un avenir prévisi- 
ble il fasse concurrence a un autre chantier de |’Atlantique, 
mais ce qu’on y propose, essentiellement, se trouve presque a 
dépasser tout autre chantier maritime existant au Canada. A 
titre de fonctionnaires, est-ce qu’ils souhaitent son développe- 
ment? Est-ce qu’ils le favorisent? Je sais que la question est de 
nature politique et que je vous mets quelque peu dans |’embar- 
ras, mais j’aimerais vous demander si vous pouvez nous faire 
rapport sur la situation, dans |’état de vos connaissances. Je 
m’adresserai par aprés au ministére de I’Industrie et du 
Commerce. 


Le président: Monsieur Sinclair. 


M. Sinclair: Monsieur le président, la premiére phase du 
projet d’expansion du bassin de carénage de Saint-Jean, pré- 
sentée au gouvernement il y a environ un an et demi, compor- 
tait tout juste le prolongement du bassin et un élargissement 
pour y accueillir un plus grand nombre de navires a la fois. Au 
ministére des Transports, nous étions bien d’accord avec ce 
genre de projet parce qu’il allait permettre d’améliorer les 
installations de carénage au chantier de Saint-Jean. Ce a quoi 
vous faites allusion, je pense, c’est ce qui est plus ou moins 
décrit en tant que phase ultérieure de |’expansion du bassin qui 
permettrait au chantier maritime de Saint-Jean de construire 
des super pétroliers ou des cargos pour le transport du gaz 
naturel liquéfié de l’Arctique, et jusqu’ici aucune position n’a 
été adoptée a ce sujet. 

M. McCain: Le président du Conseil des ports nationaux 
a-t-il quelque chose a ajouter? 

M. Franche: Seulement pour ce qui est du carénage, mon- 
sieur le président. Jusque-la nous appuyons le projet. Quant a 
la construction de navires pour le transport du gaz naturel 
liquéfié, dans la seconde phase, cela ne reléve pas du tout de 
notre compétence, mais que les chantiers maritimes prennent 
de l’expansion, cela nous fait toujours plaisir. 


Le président: Merci 4 vous et a monsieur McCain. Je 
rappelle aux membres du comité la tenue d’une séance du 
sous-comité a 9 h 30 jeudi matin. 


M. Bockstael: Ce n’est pas plutdt 4 15 heures jeudi? 


Le président: Le sous-comité. Notre prochaine séance aura 
lieu le 6 novembre, alors que nous recevrons le ministre des 
Transports au sujet du crédit 1. La séance est levée. Je vous 
remercie messieurs. 
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(21) (21) 

[Text] [ Traduction] 


The Standing Committee on Transport met at 3:30 o’clock 
p.m. this day, the chairman, Mr. Dionne (Northumberland- 
Miramichi) presiding. 

Members of the Committee present: Messrs. Althouse, Ben- 
jamin, Deniger, Dionne (Chicoutimi), Dionne (Northumber- 
land- Miramichi), Ellis, Fisher, Forrestall, Jelinek, Mazan- 
kowski, Mayer, McCuish, McDermid, McRae, Penner and 
Turner. 

Appearing: The Honourable Jean-Luc Pepin, Minister of 
Transport. 

Witnesses: From the Department of Transport: Mr. Arthur 
Kroeger, Deputy Minister; Mr. Gordon Sinclair, Administra- 
tor, Canadian Marine Transportation Administration; Mr. 
Robert Giroux, Administrator, Canadian Surface Transporta- 
tion Administration and Mr. Walter McLeish, Administrator, 
Canadian Air Transportation Administration. 

The Committee resumed consideration of its Order of Ref- 
erence dated April 30, 1980, relating to the Main Estimates 
for the fiscal year ending March 31, 1981. (See Minutes of 
Proceedings, Thursday, June 5, 1980, Issue No. 3.) 

The Committee resumed consideration of Vote 1—Depart- 
mental Administration Program under TRANSPORT. 

By unanimous consent, the chairman presented the SIXTH 
REPORT of the Sub-committee on Agenda and Procedure, 
which is as follows: 

Your Sub-committee met Thursday, November 6, 1980 to 
plan its future business. 

The Committee agreed to make the following recommenda- 
tions: 

1. That Supplementary Estimates (B) for the fiscal year 
ending March 31, 1981, be considered on the following days: 


THURSDAY, NOVEMBER 13, 1980 

at 9:30 a.m., 11:00 a.m. and 3:30 p.m. 

Vote 110b— 

Canadian Transport Commission—Contributions 

TUESDAY, NOVEMBER 18, 1980 

at 9:30 a.m., 11:00 a.m. and 3:30 p.m. 

Vote 90b— 

Payments to VIA Rail Canada Inc.... 

THURSDAY, NOVEMBER 20, 1980 

at 9:30 a.m., 11:00 a.m. and 3:30 p.m. 

Votes 10b, 166, 17b, L40b— 

Department, Marine Transportation Program 

Votes 55b and 65b— 

Department Air Transportation Program 

Votes 75b, 90b and 91b— 

Department Surface Transportation Program 
The Minister of Transport and his officials be invited to 
appear on that day. 


Le Comité permanent des transports se réunit aujourd’hui a 
15 h 30, sous la présidence de M. Dionne (Northumberland- 
Miramichi) (président). 

Membres du Comité présents: MM. Althouse, Benjamin, 
Deniger, Dionne (Chicoutimi), Dionne (Northumberland- 
Miramichi), Ellis, Fisher, Forrestall, Jelinek, Mazankowski, 
Mayer, McCuish, McDermid, McRae, Penner et Turner. 


Comparait: L’honorable Jean-Luc Pepin, ministre des 
Transports. 


Témoins: Du ministére des Transports: M. Arthur Kroeger, 
sous-ministre; M. Gordon Sinclair, administrateur, Adminis- 
tration canadienne du transport maritime; M. Robert Giroux, 
administrateur, Administration canadienne du transport de 
surface; M. Walter McLeish, administrateur, Administration 
canadienne des transports aériens. 

Le Comité reprend |’étude de son ordre de renvoi du 30 avril 
1980 portant sur le Budget principal pour I’année financiére se 
terminant le 31 mars 1981. (Voir procés-verbal du jeudi 5 
juin 1980, Fascicule n° 3.) 

Le Comité reprend l’étude du crédit 1—Programme de 
ladministration centrale sous la rubrique TRANSPORTS. 

Du_consentement unanime, le président présente le 
SIXIEME RAPPORT du Sous-comité du programme et de la 
procédure qui se lit comme suit: 

Votre sous-comité s’est réuni le jeudi 6 novembre 1980 pour 
mettre au point le calendrier de ses futurs travaux. 

Le sous-comité a convenu de faire les recommandations 
suivantes: 

1. Que l’étude du budget supplémentaire (B) pour l’année 
financiére se terminant le 31 mars 1981, ait lieu aux dates 
suivantes: 

LE JEUDI 13 NOVEMBRE 1980 

a 9 h 30, 11 heures et 15 h 30 

Crédit 110b— 

Commission canadienne des transports—Contributions 

LE MARDI 18 NOVEMBRE 1980 

a 9h 30, 11 heures et 15 h 30 

Crédit 90b— 

Paiements a VIA Rail Canada Inc. ... 

LE JEUDI 20 NOVEMBRE 1980 

a 9 h 30, 11 heures et 15 h 30 

Crédits 10b, /6b, 17b et L40b— 

Ministére, Programme des transports par eau 

Crédits 55b et 65b— 

Ministére, Programme des transports aériens 

Crédits 75b, 90b et 91b— 

Ministére, Programme des transports de surface 
Que le ministre des Transports et ses hauts fonctionnaires 
soient invités 4 comparaitre ce jour-la. 


2. That the Chairman be authorized to schedule meetings 
on Supplementary Estimates (B) 1980-81 on November 26 
and 27, if so required. 


3. That the Annual Reports of Air Canada (1979) and 
Canadian National Railways (1979) be considered during 
the month of December 1980. 


4. That a meeting of the Sub-committee on Agenda and 
Procedure be called for Wednesday, November 26, 1980 at 
3:30 p.m. 

On motion of Mr. Dionne (Chicoutimi), seconded by Mr. 
Forrestall, the SIXTH REPORT of the Sub-committee on 
Agenda and Procedure was concurred in. 


On motion of Mr. Forrestall, seconded by Mr. Dionne 
(Chicoutimi), it was agreed,—That Summaries of the recom- 
mendations made to the Committee during the visit of the 
Committee to Eastern Canada from September 8 to 12, 1980 
and to Western Canada from September 22 to 26, 1980, be 
printed as appendices to this day’s Minutes of Proceedings and 
Evidence. (See Appendix “TRPT-9” and Appendix ‘“TRPT- 
1073) 

The Committee resumed consideration of Vote 1—Depart- 
mental Administration Program under TRANSPORT. 


The Minister made a statement. 
The Minister and the witnesses answered questions. 


At 6:00 o’clock p.m. the Committee adjourned until 9:30 
o’clock a.m., Thursday, November 13, 1980. 
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2. Que le président puisse fixer d’autres réunions pour les 
26 et 27 novembre, au besoin, pour poursuivre l’examen du 
budget supplémentaire (B). 


3. Que l’étude des rapports annuels d’Air Canada et des 
Chemins de fer nationaux du Canada ait lieu durant le mois 
de décembre 1980. 


4. Que le sous-comité du programme et de la procédure 
soit convoqué pour le mercredi 26 novembre 1980 a 
1530) 


Sur la motion de M. Dionne (Chicoutimi), appuyé par M. 
Forrestall, le SUEXIEME RAPPORT du Sous-comité du pro- 
gramme et de la procédure est adopté. 

Sur la motion de M. Forrestall, appuyé par M. Dionne 
(Chicoutimi), il est convenu,—Que le résumé des recomman- 
dations présentées au Comité au cours de la visite du Comité 
dans l’Est du Canada du 8 au 12 septembre 1980 et dans 
Ouest canadien du 22 au 26 septembre 1980, soit joint aux 
procés-verbal et témoignages de ce jour. (Voir Appendice 
«TRPT-9» et Appendice «TRPT-10».) 


Le Comité reprend l’étude du crédit 1—Programme de 
administration centrale sous la rubriquae TRANSPORTS. 


Le ministre fait une déclaration. 
Le ministre et les temoins répondent aux questions. 


A 18 heures, le Comité suspend ses travaux jusqu’au jeudi 
13 novembre 1980, a 9 h 30. 


Le greffier du Comité 
Santosh Sirpaul 


Clerk of the Committee 
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The Chairman: We shall resume consideration of our order 
of reference relating to the main estimates for the fiscal year 
ending March 31, 1981. 


I might point out to the members of the committee that we 
do have a subcommittee report to consider and I will come 
back to that a little later in the meeting, if that is agreeable to 
the members of the committee. 


Some hon. Members: Agreed. 
The Chairman: Thank you. We shall resume consideration 
of Vote 1, Department Administration program under Trans- 


port. You will find this vote listed in your blue book, pages 
30-4 to 30-17. 


TRANSPORT 
A—Department-Departmental Administration Program 
Budgetary 
Vote | 1—Departmental §Administration—Operating 


expenditures—$59,298,800 


The Chairman: This afternoon it is my pleasure to welcome 
to our committee the hon. Jean-Luc Pepin, Minister of Trans- 
port, who does not need any long introduction to members of 
this Committee, I am sure. 


Mr. Minister, do you have an opening statement to make? 


L’honorable Jean-Luc Pepin (ministre des Transports): 
D’abord, merci de votre sympathique accueil, monsieur le 
président. Je veux vous présenter nos quatre fonctionnaires 
principaux ici présents; 4 ma droite, mon sous-ministre, M. 
Arthur Kroeger et ensuite, les trois chefs des administrations 
dans mon ministére. Pour l’air, M. Walter McLeish; pour la 
surface, M. Robert Giroux, et pour le transport maritime, M. 


Gordon Sinclair. 


J’ai quatre ou cing minutes, peut-étre moins que cela, en 
guise d’introduction, monsieur le président, si vous me le 
permettez. 


Le président: Oui, monsieur. 


M. Pepin: Une petite introduction un peu personnelle... Je 
suis d’abord heureux que les membres du Comité aient eu 
Poccasion de voyager a l’Ouest et a l’Est, durant les derniers 
mois de l’été. J’espére que cette expérience de démocratie de 
participation se répétera et pour ma part, je vous encourage 
plut6t a continuer dans cette voie. Le ministre ne devrait pas 
étre le seul a recevoir des sollicitations et 4 recevoir aussi des 
plaintes. Des commentaires, des plaintes, des demandes, vous 
en avez recus ai-je pu constaté, en quantité considérable. On 
vous a dit l’aéroport est tout a fait inadéquat, la piste est trop 
courte, l’aérogare a l’air d’une grange, le prix du stationne- 
ment est exhorbitant, il nous faut une tour de contrdle, il faut 
plus de contréleurs, un service douanier s’impose, on vous a dit 
tout cela n’est-ce pas... ? On vous a dit également notre port 
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Le président: Nous reprenons notre ordre de renvoi relatif a 
P’étude du budget principal pour l’année financiére se termi- 
nant le 31 mars 1981. 


Je signale aux membres du comité que nous devons adopter 
le rapport du sous-comité. Avec votre permission, j’y revien- 
drai plus tard. 


Des voix: D’accord. 


Le président: Merci. Nous reprenons |’étude du crédit 1, 
programme d’administration, sous la rubrique Transports. Ce 
crédit se trouve a la page 35 du Libre bleu. 


TRANSPORTS 


A—Ministére—Programme de 1’administration centrale 

Budgétaire 

Crédit 1—Administration centrale—Dépenses de fonc- 
tionnement—$59,298,800 


Le président: J’ai le plaisir de souhaiter la bienvenue a 
Phonorable Jean-Luc Pepin, ministre des Transports, que vous 
connaissez tous. 


Avez-vous une déclaration préliminaire a faire, monsieur le 
ministre? 

The Honourable Jean-Luc Pepin (Minister of Transport): I 
would first like to thank you for your warm welcome, Mr. 
Chairman. I would like to introduce the four officials who are 
here: on my right my Deputy Minister, Mr. Arthur Kroeger 
and the heads of our three administrations. For the Air 
Transportation Administration, Mr. Walter McLeish; for the 
Surface Transport Administration, Mr. Robert Giroux; and 
for the Marine Transportation Administration, Mr. Gordon 
Sinclair. 


With your permission, Mr. Chairman, I would like to spend 
four or five minutes on an opening statement. 


The Chairman: Yes. 


Mr. Pepin: I would first like to make a personal comment. I 
am pleased that the members of the committee had the 
opportunity to travel to the west and to the east during the last 
few months of the summer. I hope that this experiment in 
participatory democracy will be repeated and I encourage you 
to continue along these lines. The minister should not be the 
only one to receive representations and complaints. I noted 
that you received a considerable number of comments, com- 
plaints and representations. You were told that the airport was 
inadequate, the landing strip was too short, the airport looked 
like a barn, parking rates were exorbitant, a control tower was 
needed, more controllers were needed, and a Customs service 
were needed. You were told all of these things, were you not? 
Some people told you that their harbour would develop tre- 
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connaitrait un progrés énorme si ses... je n’emploie pas le 
mot, 4 Ottawa, comprenaient un peu mieux l’importance de 
notre région. II nous faut un quai, il nous faut des traversiers, 
il nous faut des brise-glaces et surtout, il nous faut beaucoup 
plus d’autonomie dans la prise de décisions. On vous a dit, la 
voie-ferrée est essentielle ici, nous manquons de wagons pour 
nos patates, pour notre graine de colza on néglige la sécurité, 
les horaires de VIA sont idiots. Nous passons devant les plus 
beaux paysages ... en pleine nuit! On vous a dit tout cela, et 
on me I’a dit a moi aussi. Comment réagir devant ces plaintes 
et ces demandes? On peut conclure que notre systéme de 
transport est tout a fait inadéquat, et se décourager et se 
mettre a hurler. On peut aussi conclure que les expectatives 
des gens seront toujours insatiables, et que, a ce moment-la, la 
seule chose a faire, c’Est de «relaxer». Mais on peut aussi 
décider de tenir compte des réalités, particuliérement des 
réalités budgétaires, chercher a choisir le mieux possible ses 
priorités, et pousser le plus fort qu’on peut avec énergie et 
persévérance pour résoudre des cas particuliers, et pour améli- 
orer les politiques générales. C’est, je pense, votre attitude, ici 
dans ce Comité, et c’est sirement la mienne. 
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Alors, au cours de l’été, moi aussi, j’ai poussé sur des cas 
particuliers, comme par exemple, la solution des problémes des 
ports de la céte de l’ouest, n’est-ce pas? Mes collégues savent 
que les problémes que nous avions, il y a trois ou quatre mois, 
a Prince-Rupert, 4 Roberts Bank, ces problémes-la ont été 
résolus maintenant. Et pour ces ports de la céte ouest, les 
projets sont maintenant en voie de réalisation. Le terminal 2, a 
Halifax, a maintenant un opérateur. Le projet d’une section 
pour la potasse a Saint-Jean, le Nouveau-Brunswick, est 
devant le Conseil du Trésor. Je vous donne ces exemples-la 
pour montrer quand méme qu'il y a des progrés qui se font... 
On achéve maintenant la négociation sur la restauration des 
trains de banlieues 4 Montréal; la relocalisation des voies du 
CN a Regina est devant le Conseil du Trésor également. 


J’ai poussé aussi sur l’amélioration des politiques ... Celles 
du tarif de la passe du Nid-de-corbeau est présentement dans 
«le pipe-line décisionnel du Cabinet». La politique des ports, 
jespére, va y entrer bient6t également. Nous faisons des 
efforts également du cdété de la politique des transports a 
Terre-Neuve, dans les provinces maritimes, en général, ou 
nous essayons de faire accepter les idées d’enveloppes et de 
«trade offy. 


Je vous dis tout cela, monsieur le président, pour exprimer 
ma conviction que certains progres se font, certains succés, 
méme, ont été réalisés. Je suis bien conscient qu’il reste 
beaucoup 4 faire et je vais travailler avec vous a réaliser le plus 
grand nombre de ces projets et améliorer le plus grand nombre 
de ces politiques possibles. 


Alors, maintenant, discutons de tout cela, si vous voulez 
bien. 

The Chairman: Thank you very much, Mr. Minister. 

Before we move to questioning, I see a quorum; therefore, 
we will deal briefly with the Sixth Report of the Subcommittee 
on Agenda and Procedure, which has been distributed to 
members. 


(See Minutes of Proceedings) 
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mendously if those... I will not use the word, in Ottawa were 
more aware of the importance of the region. We need docking 
facilities, we need ferries, we need ice breakers and, most of 
all, we need more decision-making power. You were told that 
the railway is a necessity in certain areas, that rail cars were 
needed to transport potatoes and rapeseed. You were told that 
trains are not safe enough and that VIA’s schedules are 
ridiculous. You go through the more scenic parts of the 
country in the middle of the night. You were told all of this, 
and so was I. How should we react to these complaints and 
demands? We could conclude that our transportation system is 
completely inadequate. We could get discouraged and scream 
and yell. We could also conclude that people are never satis- 
fied and that we should relax. But we could also decide to face 
the facts, particularly the budgetary facts, try to choose our 
priorities as carefully as possible, and push as hard as we can 
with energy and perseverance to solve the specific problems 
and improve general policy. I think that that is your attitude, 
here in the Committee, and it is certainly mine. 


Over the summer, I tried to deal with specific problems, 
particularly that of west coast harbours. My colleagues know 
that the problems that we had three or four months ago at 
Prince Rupert and Roberts Bank have now been solved. East 
coast harbour projects are underway as well. Terminal 2, in 
Halifax, now has an operator. The potash section project in 
Saint John, New Brunswick, is now before Treasury Board. So 
progress is being made. We are completing negotiations so that 
commuter-train service can be restored in Montreal and the 
relocation of CN tracks in Regina is now before Treasury 
Board. 


I also pushed for improvements in policy and the Crow rate 
policy is not in the Cabinet’s “decision-making pipeline’. I 
hope that the harbours policy will soon be before Cabinet as 
well. We are also working on a transportation policy for 
Newfoundland and the Maritime provinces in general, where 
we are promoting the idea of envelopes or tradeoffs. 


All this to say, Mr. Chairman, that I am convinced that 
progress is being made and that we are enjoying a certain 


amount of success. I am well aware that there is a great deal - 


left to be done and I intend to work with you to complete as 
many projects and improve as many policies as possible. 


And how, if you like, we will discuss all of these things. 


Le président: Merci beaucoup, monsieur le ministre. 

Je vois que nous avons le quorum. Avant de passer aux 
questions je vais proposer |’adoption du Sixiéme rapport du 
sous-comité du programme et de la procédure, dont vous avez 
recu un exemplaire. 


(Voir compte rendu) 
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Mr. Dionne (Chicoutimi): I move that the Sixth Report of 
the Subcommittee on Agenda and Procedure be concurred in. 


Motion agreed to. 


The Chairman: We have discussed in our subcommittee the 
practicality of appending the summaries of the recommenda- 
tions made to the committee during the visit of the committee 
to eastern Canada, September 8 to September 12, and to 
western Canada, September 22 and September 26, to be 
printed as appendices to this day’s Minutes of Proceedings and 
Evidence. 


Mr. Forrestall: I so move. 
Motion agreed to. 
The Chairman: Thank you. 


We have had a brief overview from the minister with regard 
to the situation in Transport. I should remind all members that 
we had originally, in our subcommittee report, scheduled two 
meetings with the minister and then discovered that the minis- 
ter could not be present tomorrow. So it was agreed that 
tomorrow’s meeting should be cancelled and that today’s 
meeting be prolonged a bit if necessary. 
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I will now turn to the questioning of the minister and we will 
start with Mr. Mazankowski. 


Mr. Mazankowski: Thank you, Mr. Chairman. 


I would like to ask the minister whether he and his officials 
have been able to examine the impact of the new field pricing 
formula on domestic carriers in international routes, particu- 
larly as it relates to the movement of iron ore and other 
commodities in the lake region and to coastal traffic. I did 
pursue this with the marine administrator, Mr. Sinclair, who 
said there had been a recommendation submitted to you for 
your consideration. 


I think the long and short of it is that this will have a rather 
dramatic impact upon fuel prices and could very well affect 
the competitive position of our carriers and, indeed, of our 
products if we are moving to the United States, for example. 
The Dominion Marine Association has made a strong petition, 
I believe, to your department, and I am wondering whether 
you have had a chance to consider this. What position would 
you be taking on it? Are you aware, or were you aware, of the 
fact that there was an attempt to remove an obvious anomaly 
with respect to international carriers, and has it met with your 
blessing that such anomaly be at the expense of our domestic 
carriers? 


Mr. Pepin: On both sides nobody will deny that it has an 
influence. As our friend, Mr. Mazankowski, says, there is a 
competitive advantage that is being lost there. On the air side I 
might observe, however, that this was an advantage that the 
Canadians had and that they will continue to have on the 
domestic side. Let us not forget that on the domestic side they 
will continue to have the advantage of cheaper fuel than others 
would have in other countries of the world. In some ways, if 
one wants to promote domestic travel one might even rejoice to 
a certain extent in that. 
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M. Dionne (Chicoutimi): Je propose que le Sixiéme rapport 
du sous-comité du programme et de la procédure soit adopté. 


La motion est adoptée. 


Le président: Nous avons parlé, en sous-comité, de la possi- 
bilité d’annexer au compte rendu de la séance d’aujourd’hui la 
liste des recommandations faites au Comité pendant son 
voyage dans |l’est du Canada, du 8 au 12 septembre, et dans 
Ouest, du 22 au 26 septembre. 


M. Forrestall: Je le propose. 
La motion est adoptée. 
Le président: Merci. 


Le ministre vient de nous donner un bref apercu de l’état du 
secteur des transports. Je rappelle aux députés que le sous- 
comité avait prévu deux séances avec le ministre avant d’ap- 
prendre que le ministre ne peut pas venir demain. Nous avons 
donc convenu d’annuler la séance de demain et de prolonger 
celle d’aujourd’hui si nécessaire. 


Nous allons maintenant passer aux questions et je donnerai 
la parole a M. Mazankowski. 


M. Mazankowski: Merci, monsieur le président. 


Je voudrais demander au ministre s’il a eu la possibilité 
d’analyser l’impact de la nouvelle formule de fixation des prix 
sur les transporteurs nationaux, en ce qui concerne les trajets 
internationaux, surtout pour ce qui est du transport du minerai 
de fer et d’autres produits de la région des Grands Lacs et des 
régions cotiéres. J’ai posé cette question a l’administrateur du 
transport maritime, M. Sinclair, qui m’a dit qu’une recom- 
mandation vous a été soumise. 

Si je vous pose cette question, c’est parce qu’il s’agit d’un 
sujet trés important, qui aura un impact considérable sur les 
prix du carburant et pourra donc affecter la compétitivité non 
seulement de nos transporteurs mais aussi de nos produits, s’ils 
sont destinés aux Etats-Unis. Je crois savoir que |’Association 
des transports maritimes du Canada a entrepris des démarches 
trés fermes auprés de votre ministére, a ce sujet, et je me 
demande donc si vous avez eu la possibilité d’étudier cette 
nouvelle formule. Si oui, quelle est votre conclusion? Saviez- 
vous qu’il y avait eu une tentative d’élimination d’une anoma- 
lie évidente en ce qui concerne les transporteurs internationaux 
et est-ce avec votre accord que cette élimination se fait aux 
dépens des transporteurs nationaux? 


M. Pepin: Evidemment, personne ne peut nier que cela a 
une influence. Comme l’indique notre ami, M. Mazankowski, 
cette décision aboutit 4 supprimer un certain avantage concur- 
rentiel. Pour le transport aérien, je pourrais toutefois faire 
remarquer que cet avantage est maintenu, en ce qui concerne 
les lignes intérieures. N’oublions pas en effet que sur les lignes 
intérieures, les compagnies de transport bénéficient toujours 
d’un carburant moins cher que dans les autres pays. Quicon- 
que souhaite la promotion des voyages nationaux ne peut que 
s’en réjouir, dans une certaine mesure. 
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However, as Mr. Mazankowski says, on the international 
side there is a principle of nondiscrimination involved here, one 
which is consecrated in bilateral agreements with other coun- 
tries of the world, so it is an advantage lost. Others might say 
contrarily, but I am told it will not affect tariffs at the 
international level. In other words, the Canadian traveller will 
not pay more because of it. 


On the marine side, I am still in the hands of Mr. Sinclair. 
He promised the committee at the last meeting that he would 
be looking into that, discussing with Energy, Mines and 
Resources and, presumably, with Finance, fighting for the 
good cause; but he has not had time to do that yet. I presume 
he wants to add what sort of planning he has in mind. 


Mr. Mazankowski: What is important here is if the minister 
is on the side of Mr. Sinclair in fighting for that so-called good 
cause. 


Mr. Pepin: Yes, I am on the side all right. 
Mr. Mazankowski: Oh, I see. 


Mr. Pepin: The point here, as far as I can see, is whether in 
law there is a similar nondiscrimination aspect with respect to 
marine fuel as there is with respect to air fuel. That is the 
point Mr. Sinclair has got to ascertain, I understand. 


Mr. Mazankowski: I am not sure whether Mr. Sinclair had 
anything further to comment. He did undertake to look into 
the matter and I am not sure whether he has made any 
progress on it. If he has, I would be interested. 


The Chairman: Mr. Sinclair. 


Mr. Gordon Sinclair (Administrator, Canadian Marine 
Transportation Administration, Department of Transport): 
Thank you, Mr. Chairman. Some interdepartmental meetings 
have begun but we have nothing to report at this particular 
point in time. 

Mr. Pepin: We will inform the committee as soon as we 
know. 


Mr. Mazankowski: I presume there have been some prelim- 
inary impact studies. There has been an evaluation made, I 
presume, and have you been able to ascertain what the total 
impact would be on an annual basis, using existing prices? 
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Mr. Sinclair: Mr. Chairman, we are still in the process of 
compiling what the impact might be from the various indus- 
tries across the country that would be affected by this new 
pricing arrangement. 

Mr. Mazankowski: Would the minister be prepared to 
provide that information to the committee? 

Mr. Pepin: When I get it, yes. 

Mr. Mazankowski: Okay. 

I want to move to another subject. Mr. Chairman, the 
budget indicated that there was going to be a $4-billion 
western development fund established, with some $2 billion 
spent over the next three years. Someone more appropriately 
called that a Liberal slush fund that has been sort of extracted 
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Cela dit, sur le plan international, il nous faut respecter un 
principe de non discrimination, inscrit dans des accords bilaté- 
raux, ce qui fait que nous perdons un certain avantage. On m’a 
dit également, méme si d’autres disent le contraire, que cela 
n’affectera pas les tarifs des transports internationaux. Donc, 
les voyageurs canadiens n’auront pas a payer plus. 


En ce qui concerne le transport maritime, M. Sinclair est 
toujours en train d’analyser la situation. Lors de la derniére 
réunion, il avait promis au comité qu'il le ferait, dans le cadre 
de discussions avec le ministére de l’Energie, des Mines et des 
Ressources ainsi que, je suppose, avec le ministére des Finan- 
ces. Malheureusement, il n’a pas eu encore le temps de défen- 
dre cette juste cause. Si vous le voulez, il pourra vous donner 
des précisions. 


M. Mazankowski: Ce qui me parait important c’est de 
savoir si le ministre appuie M. Sinclair dans son combat pour 
cette juste cause, comme vous |’appelez. 


M. Pepin: Oui, je suis avec lui. 
M. Mazankowski: Trés bien. 


M. Pepin: Le point important, 4 mon avis, est de savoir s’il 
existe également un semblable obligation juridique de non 
discrimination pour le carburant martime. M. Sinclair devra 
tirer cette question au clair. 


M. Mazankowski: Je ne sais si M. Sinclair a quelque chose 
a ajouter. Il s’était engagé a examiner la situation et vous me 
dites qu'il n’a pas beaucoup avancé. Quoi qu’il en soit, s'il a 
des précisions a apporter, j’aimerais les entendre. 

Le président: Monsieur Sinclair. 


M. Gordon Sinclair (administrateur, Administration cana- 
dienne du transport maritime, ministére des Transports): 
Merci, monsieur le président. Ii y a eu quelques réunions 
interministérielles 4 ce sujet mais je ne puis encore faire de 
rapport. 


M. Pepin: Nous informerons le comité dés que nous le 
pourrons. 


M. Mazankowski: Je suppose que certaines études d’impact 
préliminaires ont déja été réalisées. J’espére, en effet, que vous 
avez fait une analyse de limpact global de cette mesure, 
annuellement, en utilisant les prix actuels? 


M. Sinclair: Nous travaillons donc toujours a l’analyse de 
cet impact, pour les diverses industries du pays pouvant étre 
affectées par ce nouveau systéme de prix. 


M. Mazankowski: Le ministre serait-il disposé 4 fournir ces 
informations au comité? 


M. Pepin: Lorsque je les aurai, oui. 
M. Mazankowski: Trés bien. 


Je voudrais maintenant passer a un autre sujet. Votre 
budget indiquait qu’un fonds de développement de |’Ouest de 
$4 milliards serait constitué, $2 milliards devait étre dépensés 
pendant les trois prochaines années. Quelqu’un a dit que cela 
revenait a prendre de l’argent aux provinces pour créer un 
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from the provinces. Can I ask the Minister of Transport 
whether he has had any preliminary discussions? I presume 
any so-called development fund would allocate a significant 
portion of those funds towards the upgrading and the improve- 
ment of the transportation network and infrastructure in west- 
ern Canada. Can the minister enlighten the committee as to 
what sort of pitch he is making to get an appropriate portion of 
those funds to meet some of the needs of transportation in 
western Canada, and what needs are they? 


Mr. Pepin: There were two things of particular interest to 
me in terms of projects that we share with respect to western 
Canada in the budget. One was the continuation of the capital 
cost allowance on tracks, which goes up from four to eight and, 
consequently, on top of a similar allowance for railway equip- 
ment, which may be helpful in the improvement of railway 
transportation in western Canada. 


As for the other one, I do not have the next in front of me, 
but there are a good two or three lines in the budget which 
would tend to indicate that western transportation will be in a 
position to benefit from the western development fund, and I 
am hoping this will be so. I am hoping in particular, should the 
decision ever be made, and I hope it will be, that some of it 
may go to fill the Crow gap. This is a hope I have, but it is 
only a hope at this time. It is not decided upon yet. 


Mr. Mazankowski: There will be other people hoping as 
well as the minister. 


Are you then suggesting, sir, that your priority item, in 
terms of tapping your portion of those funds, is reserved simply 
for the Crow? Do you have any other ambitions or priorities to 
enhance the transportation system in western Canada? After 
all, it is money that comes from the west in the first place, so it 
is only proper that it be used in a proper fashion. 


Mr. Pepin: This is the main one obviously. Our hon. friend 
is aware of the size of the so-called Crow gap. He knows it 
would take an important chunk of that western development 
fund should it be approved by the cabinet. 


Mr. Mazankowski: There are no others then? Am I correct 
in assuming that? 


Mr. Pepin: There are others but this is obviously the main 
one. 


Mr. Mazankowski: A likely one could be a joint federal-pro- 
vincial cost-sharing program for the building of the Yellow- 
head route, the second Trans-Canada highway, which is a 
matter that is pretty important. If you really wanted to show 
western Canadians that this government was functioning as a 
partnership, it seems to me that would be a clear demonstra- 
tion of at least the spirit, if not the thrust. 


Mr. Pepin: It could be on the list. If one wanted to justify it, 
one would find all kinds of good arguments to do so. One could 
invoke the National Transportation statement of 1970-74 and 
show that it meets all the criteria of that statement. I think my 
hon. friend knows that in these matters you have got to 
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fonds libéral de financement du favoritisme. Puis-je demander 
au ministre des Transports si il a déja eu des discussions 
préliminaires? Je suppose que ce soit-disant fonds de dévelop- 
pement servira, en grande partie, a l’amélioration de |’infras- 
tructure des transports dans l’ouest du pays. Le ministre 
peut-il dire aux membres du comité ce qu’il fait pour s’assurer 
qu’une part appropriée de ce fonds sera bien consacrée 4 cette 
amélioration? Peut-il également nous dire quels sont les 
besoins? 


M. Pepin: Il y avait deux problémes particuliers qui m’inté- 
ressaient en ce qui concerne les projets dont nous partageons le 
financement avec |’Ouest. L’un était le maintien de I’allocation 
de coat en capital pour les voies ferrées, qui passe de quatre a 
huit, ce qui peut étre utile pour améliorer le réseau des 
chemins de fer dans l’Ouest, si l’on considére que c’est a 
ajouter a une allocation semblable pour le matériel roulant. 


En outre, méme si je n’ai pas le texte du budget devant moi, 
je sais qu’il comportait deux ou trois lignes excellentes sur le 
bénéfice que pourrait tirer le réseau de transport de |’Ouest de 
ce fonds de développement. J’espére que les intentions expri- 
mées dans ce contexte seront réalisées. J’espére notamment 
qu’une partie du fonds pourra servir a couvrir le déficit 
résultant du tarif de la Passe du Nid de Corbeau. Ce n’est 
qu’un espoir, mais je l’entretiens toujours. Rien n’a encore été 
décidé. 

M. Mazankowski: D’autres partagent votre espoir, monsieur 
le ministre. 


En ce qui concerne l’utilisation de ce fonds, voulez-vous dire 
que votre priorité concerne la Passe du Nid de Corbeau? 
Avez-vous d’autres priorités pour essayer d’améliorer le sys- 
téme de transport dans Ouest? Aprés tout, c’est de l’argent 
qui vient déja des provinces de |’Ouest et il ne serait donc que 
juste qu’il soit utilisé de maniére adéquate. 


M. Pepin: C’est évidemment ma principale priorité. Notre 
honorable ami connait parfaitement l’importance du déficit de 
la Passe du Nid de Corbeau. II sait qu’il faudrait prendre une 
partie trés importante de ce fonds de développement, si le 
Cabinet donnait son accord, pour le couvrir complétement. 


M. Mazankowski: Ai-je donc raison de supposer que vous 
n’avez pas d’autres priorités? 


M. Pepin: Il y en a d’autres, mais celle-la est la premiere. 


M. Mazankowski: Je pourrais vous suggérer également un 
programme fédéral-provincial de partage des coiits pour la 
construction de la route de Yellowhead, c’est-d-dire la seconde 
route transcanadienne, qui est trés importante localement. Si 
vous tenez vraiment a montrer aux citoyens de |’Ouest que 
votre gouvernement veut travailler en équipe avec eux, il me 
semble qu’un tel projet vous permettrait clairement d’atteindre 
cet objectif. 


M. Pepin: II sera peut-étre sur la liste. Evidemment, il existe 
d’excellents arguments pour le justifier. On pourrait aussi 
invoquer la déclaration sur les transports nationaux de 1970- 
1974, et montrer que ce projet répondrait aux critéres inscrits 
dans cette déclaration. Cependant, mon honorable ami 
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concentrate your action. Mine is concentrated really on the 
Crow when I think of the western development fund. 


Mr. Mazankowski: Can I come at it in another way. The 
economic development envelope is being increased by some 22 
per cent. Can you give us an indication as to what percentage 
the transportation budget is going to be increased within that 
envelope? 
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Mr. Pepin: This is being debated now, I was going to say 
ferociously, and we have a number of projects before the 
committee on economic affairs at this time. One of them, and 
you were referring to it this afternoon in the House, has to do 
with the increase of the amount of money in the budget of 
Transport for capital air allocation. I give that as much 
importance as you probably gave it when you were in that 
department. 


Relatively speaking, the amount of money—and this is what 
you were referring to this afternoon in the House, I suspect; 
the amount of money—going to this capital air development 
fund has been on the way down if you take into account 
inflation and so on. At one point some years ago it went up to 
some $255 million; now it is down to $150-odd million. As well 
as inflation, one needs to take into account that 10 years ago 
there were a number of major airports being developed. Never- 
theless, relatively speaking it seems to me obvious that this is 
an item of the department’s estimates that needs to be boosted 
up, and I am fighting as hard as I can in the 22 per cent 
increase of the envelope of that committee on economic affairs. 


Mr. Mazankowski: What is your target? 


Mr. Pepin: The more the merrier. I said this afternoon in 
answer to your question that the Minister of Finance had 
assured me that the air ticket tax which was added in the 
budget will be allocated to the department in this particular 
item. That means $11 million this year. So I am using all the 
tricks of the trade to convince my colleagues that this is an 
item that needs to be increased. 


The Chairman: So that all committee members will know, 
Mr. Mazankowski, I propose this afternoon to give the first 
questions for each party approximately 20 minutes, and subse- 
quent questioners approximately 15. 


Mr. Mazankowski: I had a couple of other questions that I 
wanted to develop, but now that the minister has gone into the 
matter of the air administration, perhaps I might follow up. 


As the minister is probably aware, when we visited western 
Canada we did hear, in a very vocal way, the expressed 
frustrations of the managers within the regional headquarters 
about their inability to manage with any degree of freedom. 
Just to give you an example as to how it was summarized, the 
Edmonton Journal on September 29 said this: 
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n’ignore pas que, dans ce domaine, il est important de concen- 
trer son action. La mienne est concentrée, pour l’instant, sur le 
probléme de la Passe du Nid de Corbeau, tout au moins dans 
le contexte du fonds de développement de |’Ouest. 


M. Mazankowski: J’aborderai donc le probléme sous un 
autre angle. L’enveloppe de développement économique est 
augmentée d’environ 22 p. 100. Pouvez-vous donc nous dire 
quelle sera l’augmentation du budget des transports, a |’inté- 
rieur de cette enveloppe? 


M. Pepin: Cela fait actuellement l’objet de discussions, que 
jallais qualifier de féroces; nous avons en effet soumis un 
certain nombre de projets au Comité des affaires économiques. 
L’un d’entre eux, dont vous avez parlé cet aprés-midi en 
Chambre, concerne l’augmentation du budget du ministére des 
Transports pour les investissements du transport aérien. J’ac- 
corde probablement autant d’importance a cela que vous le 
faisiez vous-méme lorsque vous étiez ministre. 


Sur un plan relatif, et c'est probablement ce dont vous 
vouliez parler cet aprés-midi, en Chambre, les sommes consa- 
crées aux investissements dans le transport aérien ont connu 
une diminution, compte tenu de l’inflation. Il y a quelques 
années, ce budget avait atteint environ 255 millions de dollars; 
aujourd’hui, il est d’environ 150 millions de dollars. Evidem- 
ment, outre l’inflation, cela s’explique par le fait qu’un certain 
nombre de grands aéroports étaient en cours d’aménagement, 
il y a dix ans. I] me parait néanmoins évident que c’est un 
budget qu’il faut augmenter et c’est ce que j’essaie d’obtenir, 
dans le cadre de l’augmentation de l’enveloppe budgétaire du 
comité des affaires économiques. 


M. Mazankowski: Quel est votre objectif? 


M. Pepin: Plus on est de fous, plus on rit. J’ai dit cet 
aprés-midi, en réponse a votre question, que le ministre des 
Finances m/’avait assuré que la taxe sur le transport aérien, qui 
a été ajoutée au budget, sera affectée a ce secteur d’activité du 
ministére. Cela représente 11 millions de dollars pour cette 
année. J’essaie cependant d’utiliser tous les trucs possibles et 
imaginables pour convaincre mes collégues que c’est un poste 
budgétaire qu’il faut augmenter. 


Le président: Pour |’information de tous les membres du 
comité, monsieur Mazankowski, je propose que nous consa- 
crions, cet aprés-midi, environ vingt minutes au premier ora- 
teur de chaque parti et quinze aux suivants. 


M. Mazankowski: Je voulais aborder un certain nombre 
d’autres sujets mais, puisque le Ministre vient d’aborder la 
question de |l’administration du transport aérien, peut-étre 
pourrions-nous rester la-dessus. 


Comme le sait le Ministre, lorsque nous avons visité l’ouest 
du pays, nous avons entendu, trés clairement, les frustrations 
des directeurs régionaux quant a |’étroitesse de leur marge de 
manceuvres en matiére de gestion. Pour vous donner un exem- 
ple, le Edmonton Journal du 29 septembre affirmait ceci: 
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Bureaucratic controls and funding restraints on federal 
aviation services are creating serious problems in Western 
Canada, according to Transport Canada officials. 


That is not from the president of the chamber of commerce or 
the Edmonton air transport authority, it is from your own 
officials. They point out that passenger traffic in the 10 major 
airports in the western region has increased by some 32 per 
cent over the last two years; they also point out that the budget 
has increased hardly enough to take care of inflation; but at 
the same time, the revenue generated within that region has 
more than doubled. 


So here we are faced with a situation where traffic demands 
are increasing, the revenue generated is increasing, but 
because of the restraint in the provision of funds and the 
centralized control within headquarters in Ottawa, the region- 
al managers are not able to make these decisions, first of all; 
and secondly, not able to have the funds to provide some of the 
very basic services, such as the minimum maintenance require- 
ments and things such as parking facilities, which, as a reve- 
nue-generating item, is really self-liquidating. It seems to me 
this is an area where surely there should be more relaxation in 
terms of allowing the managers to manage within their region 
and to discharge the services that are required, in addition to a 
funding provision commensurate with the traffic demand. It is 
not a matter of cross-subsidization, it is a matter of providing 
the services that are needed and are being paid for by the 
travelling public. 
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Mr. Pepin: As I see it, there are two aspects to the question. 
One is an administrative aspect: is power being taken away 
from regional managers; and the second, is there a fair alloca- 
tion of the department’s money to airports located in the 
western area. Is that it, Mr. Mazankowski? 


Mr. Mazankowski: I think that is correct. 


Mr. Pepin: In the House this afternoon I told you about 
Edmonton. Hopefully somebody has got the figures on what is 
being spent at Edmonton now. 


The deputy minister might comment on the administrative 
aspects of the matter. 


The Chairman: Mr. Kroeger. 


Mr. Arthur Kroeger (Deputy Minister, Department of 
Transport): We recognize the problem to which Mr. Mazan- 
kowski refers. Solutions are difficult to arrive at. Many of the 
measures which involve somewhat cumbersome procedures are 
done in the name of improved management. 


Just about a year ago I remember appearing in front of the 
Public Accounts Committee, at which meeting the committee 
was considering a report by the Auditor General that criticized 
the Department of Transport for exercising inadequate control 
over the construction of Calgary airport and of having delegat- 
ed too much decision-making to the region. 
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Les contréles bureaucratiques et les restrictions financié- 
res des services d’aviation fédéraux créent des problémes 
graves dans |’ouest du Canada, selon les responsables du 
ministére des Transports. 


Ce ne sont donc ni le président de la Chambre de commerce ni 
ladministration du transport aérien d’Edmonton qui le disent, 
ce sont vos propres fonctionnaires. Ils signalent ainsi que le 
nombre de passagers dans les dix principaux aéroports de 
Pouest a augmenté d’environ 32 p. 100 pendant les deux 
derniéres années alors que les budgets n’ont méme pas aug- 
menté suffisamment pour couvrir |’inflation. En méme temps, 
cependant, les recettes produits par cette région ont plus que 
double. 


Nous avons donc une situation dans laquelle le nombre de 
passagers augmente, les recettes augmentent mais, du fait des 
restrictions budgétaires du gouvernement fédéral et de la 
centralisation du contréle 4 Ottawa, les directeurs régionaux 
ne sont pas en mesure de prendre les décisions qui s’imposent. 
En outre, ils n’ont pas les ressources nécessaires pour fournir 
certains services fondamentaux, tels que des services d’entre- 
tien, des services de stationnement, etc. ... De fait, ce dernier 
service fournit de moins en moins de revenus. I] me semble 
donc que c’est la un domaine dans lequel vous pourriez fort 
bien envisager d’accorder une plus grande liberté de manceu- 
vres aux directeurs régionaux, afin de leur permettre d’assurer 
les services requis, et leur donner également les ressources 
financiéres correspondant mieux a l’"augmentation du nombre 
de passagers. II ne s’agit pas de subvention de rappel mais bien 
de fournir les services qui sont financés par le public. 


M. Pepin: Votre question comporte deux aspects. Le pre- 
mier est administratif et il s’agit de savoir si certains pouvoirs 
sont retirés aux directeurs régionaux tandis que le deuxiéme 
porte sur la répartition équitable des fonds du ministére quant 
aux aéroports situés dans |’Ouest. Est-ce bien cela, monsieur 
Mazankowski? 


M. Mazankowski: Je pense que c’est exact. 


M. Pepin: Je vous ai parlé d’Edmonton a la Chambre cet 
aprés-midi. J’espére que quelqu’un a les chiffres relatifs aux 
fonds consacrés 4 Edmonton. 


Le sous-ministre pourrait peut-étre nous parler des aspects 
administratifs de la question. 


Le président: Monsieur Kroeger. 


M. Arthur Kroeger (Sous-ministre, ministére des Trans- 
ports): Nous reconnaissons le probléme cité par M. Mazan- 
kowski. Mais il est bien difficile d’y trouver une solution et bon 
nombre de mesures impliquant des méthodes relativement 
compliquées sont adoptées sous couvert d’une amélioration de 
la gestion. 


Il y a un an environ, j’ai temoigné a une réunion du comité 
des comptes publics ot I’on examinait le rapport du vérifica- 
teur général qui accusait le ministére des Transports d’avoir 
mal surveillé la construction de l’aéroport de Calgary et 
d’avoir cédé une trop grande partie des décisions au gouverne- 
ment régional. 
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Mr. Mazankowski: That is a little different than providing 
some of the basic necessary services. You are talking about a 
major capital cost there. We are talking about the provision of 
a minimum standard of services here. 


Mr. Kroeger: The principle remains the same. Whether one 
is expanding a parking lot or expanding an air terminal 
building, the Treasury Board requires a number of safeguards 
to be built in, review procedures and the like, to ensure that we 
do not have cost overruns, for example; to ensure that various 
safeguards related to contract regulations are observed. With 
the present system of management of airports within a govern- 
ment structure, it is not easy to streamline these procedures 
without risking getting back into the sorts of problems that the 
Auditor General had identified from the early 1970s. Some 
alternative models for the management of airports have been 
developed and discussed in the public domain. It remains to be 
seen what kind of conclusions the government will arrive at 
about those models. 


Mr. Mazankowski: Mr. Chairman, I think we are dealing 
here with a serious problem when you have members of your 
own department venting their frustrations in a very genuine 
way. I think the feeling is very deep and I am sure they were 
not grandstanding for the media. They feel very frustrated by 
it and it seems to me every step should be taken to try to deal 
with that situation. I think it is unfair and I think it is going to 
create a rather bad name for our airports in terms of the 
provision of service. Here once again one has to insist that you 
are not providing sufficient funds commensurate with the 
traffic that is being generated and the funding that is being 
generated. 


One final question, Mr. Chairman. The minister will be 
aware of this because I did write him a letter, and it arises out 
of our trip to western Canada as well. It has to do with the 
serious situation that is faced by about 700 producers in the 
Valleyview, Alberta area. I did present a rather long, detailed 
summary to the minister based upon the submission that we 
had received. 


The fact of the matter is, 700 grain producers are being very 
seriously discriminated against, because they have to haul 
their grain SO to 100 miles. I believe the minister has rejected, 
and he can correct me if I am wrong, any feasibility study with 
respect to an off-line elevator concept. There is a clear indica- 
tion here that the producers, one major elevator company, the 
Alberta Wheat Pool, and, I believe, the provincial government 
of Alberta would look very positively upon the development of 
an off-line elevator concept or some other alternative, although 
I think it would appear on the surface that the off-line elevator 
concept would be the most viable. 
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Will the minister seriously consider the plight and the 
dilemma of those producers? Perhaps in consultation with 
your colleague, the minister in charge of the Canadian Wheat 
Board, and perhaps also the Province of Alberta and indeed 
the Alberta Wheat Pool, as well as with the producers 
involved, would you seriously look at this matter in hopes of 
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M. Mazankowski: Ce n’est pas tout a fait la méme chose 
que fournir certains des services essentiels. Vous nous parlez 
ici d’un cot d’immobilisation considérable alors que nous 
parlons de la prestation d’un minimum de services. 


M. Kroeger: Le principe demeure le méme, qu'il s’agisse 
d’agrandir un stationnement ou un aérogare. Dans les deux cas 
le Conseil du Trésor exige un certain nombre de garanties, de 
procédures de vérification etc, afin d’empécher tout dépasse- 
ment des coiits et de veiller 4 ce que les différents garde-fous 
de la réglementation contractuelle soient respectés. Etant 
donné le présent systéme de gestion des aéroports relevant du 
gouvernement, il est malaisé d’harmoniser ces procédures sans 
se heurter une nouvelle fois aux problémes évoqués par le 
vérificateur général au début des années 70. Certaines autres 
solutions a la gestion des aéroports ait été proposées. II reste a 
voir les conclusions qu’en tirera le gouvernement. 


M. Mazankowski: Je pense qu’il s’agit d’un probléme grave 
puisque les représentants de votre propre ministére nous font 
part, trés franchement, de leurs doléances. Je pense que tout 
cela est trés révélateur et je ne crois pas qu’ils recherchaient 
une certaine publicité. Ils sont trés frustrés et tout devrait étre 
fait pour essayer de régler cette situation qui, 4 mon avis, est 
injuste et va donner une mauvaise réputation, sur le plan de la 
prestation des services, a nos aéroports. Ici encore il faut bien 
insister sur le fait que vous ne consacrez pas suffisamment de 
fonds compte tenu de l’ampleur du trafic. 


Une derniére question, monsieur le président. Le ministre 
saura de quoi il s’agit car je lui en ai parlé dans une lettre, et 
c’est encore une fois notre périple dans l’Ouest du Canada qui 
me pousse a la poser. Il s’agit des graves problémes rencontrés 
par environ 700 producteurs de la région de Valleyview en 
Alberta. J’ai présenté, en me fondant sur l’exposé que nous 
avions recu, un résumé relativement long et détaillé au 
ministre. 


700 producteurs de grain se voient traiter injustement puis- 
qu ils doivent transporter leur grain sur une distance de SO a 
100 miles. Le ministre rectifiera si je me trompe mais je pense 
qu’il s’est opposé a toute étude sur l’installation d’élévateurs a 
une certaine distance des voies ferrées. Tout indique que les 
producteurs, une compagnie d’élévateurs importante, la Coo- 
pérative de blé de l’Alberta et, sauf erreur, le gouvernement 
provincial de l’Alberta envisageraient d’un bon oeil l’installa- 
tion de tels élévateurs ou toute autre solution, bien qu’appa- 
remment la premiére semble la plus viable. 


Le ministre se penchera-t-il sérieusement sur le sort et le 
dilemme de ces producteurs? Vous pourriez peut-étre le faire 
en consultation avec votre collégue, le ministre chargé de la 
Commission canadienne du blé, et peut-étre également avec la 
province de |’Alberta et méme avec la Coopérative de blé de 
Alberta et avec les producteurs concernés afin que les pro- 
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resolving it in some manner whereby we could achieve some 
degree of equity for the producers who live in that region? I 
might say, the potential for further production there is rather 
bright. 


Mr. Pepin: I was not aware, before my hon. friend wrote to 
me, of this particular item. I thank him for having done that. 
He knows, though, that last summer, when the subject of 
confirming his orders Nos. 5, 16, 17 and 18 came up, I stuck 
my neck out to a good extent trying to find out what degree of 
interest there was in the west for other ways of doing things, 
like off-track elevators, like subsidizing trucking, like helping 
the provinces to improve their road transportation systems. He 
knows well that I tried to do that, but the pressure he had 
created for branch-line rehabilitation was so strong that I had 
to give in after awhile. Those are the facts. Consequently, later 
on my DM and I travelled quite extensively in the west and 
found there was no passionate interest in favour of off-line or 
off-track elevators except in Alberta, where this particular 
situation exists. 


To sum up, I want to show interest in it. I want to find out 
to what extent the Government of Alberta, for example, might 
be interested in doing part of the work. I want to find out in 
the coming weeks to what extent, and I am very hypothetical 
when I talk like this, this could be identified possibly as a pilot 
project of some kind, one for all parties to explore and 
contribute to. So the subject is obviously an interesting one 
and I intend to show it interest. 


Mr. Mazankowski: Thank you. 
The Chairman: Thank you, Mr. Mazankowski. 
Mr. Benjamin. 


Mr. Benjamin: Mr. Chairman, I have several questions I 
would like to ask the minister, and two of them are ones I have 
been raising every year for the last four years now. 


First, on the funding for and the carrying out of the phase 
one Regina rail line relocation project that has been promised 
every year for at least the last four years, but never any money 
put on the barrelhead, I would like to know what stage that is 
at. 


Secondly, I believe it was three years ago, February or 
March of 1977, that Mr. McLeish was before the committee 
and informed me that plans were all made, approval had been 
obtained originally. There had been discussions with the City 
of Regina and the Province of Saskatchewan about expanding 
or replacing the terminal in Regina airport, and he informed 
me that the time frame was three years for that to be done. 
More time than that has elapsed, nothing has happened yet, 
and now we are told it will be staged in over a period of five 
years. I would like to know what the progress is on that, and 
what are the prospects of that time frame being substantially 
shortened? That terminal building, when we had one airline in 
it, was being used over and above its capacity. Now we have 
three airlines operating out of it, with a fourth one to start up, 
and it is a mess. 


So I would like to know where we are at on both of those 
projects in the city of Regina. 


The Chairman: Mr. Minister. 
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ducteurs de cette région soient traités avec une certaine jus- 
tice? J’ajoute que les perspectives de production accrue sont 
assez prometteuses. 


M. Pepin: J’ignorais ce probléme avant que mon ami ne 
m’écrive. Je l’en remercie. II sait toutefois que 1’été dernier, 
lorsqu’il s’est agi de confirmer ses commandes numéros 5, 16, 
17 et 18, je me suis efforcé au maximum de voir si les gens de 
l'Ouest ne préféraient pas d’autres moyens, comme installer 
des élévateurs loin des voies, subventionner le camionnage, 
aider les provinces 4 améliorer leur réseau de transport routier 
etc. Il sait fort bien que j’ai tenté de le faire, mais la tension 
qu’il avait suscitée a l’égard de la restauration des embranche- 
ments était tellement forte que j’ai di abandonner. Ce sont les 
faits. C’est pourquoi par la suite mon sous-ministre et moi- 
méme avons visité plusieurs régions de l'Ouest et avons cons- 
taté que personne n’était grandement favorable a l’installation 
d’élévateurs loin de la voie, sauf en Alberta, ot l’on retrouve 
cette situation. 


En résumé, je tiens 4 manifester mon intérét. Je veux savoir 
dans quelle mesure le gouvernement de |’Alberta, par exemple, 
serait disposé 4 assumer une partie des travaux. Je veux 
vérifier au cours des prochaines semaines dans quelle mesure, 
et c’est fort hypothétique, on pourrait en faire un projet pilote 
auquel contribueraient toutes les parties. II s’agit évidemment 
d’un sujet intéressant et je me propose de me pencher dessus. 


M. Mazankowski: Merci. 
Le président: Merci, monsieur Mazankowski. 
Monsieur Benjamin. 


M. Benjamin: Monsieur le président, j’ai plusieurs questions 
a poser au ministre, dont deux que je pose chaque année depuis 
quatre ans. 


Premiérement, je voudrais savoir ot en sont rendus le finan- 
cement et la réalisation de la premiére phase du projet de 
déplacement de la voie ferrée de Regina promis chaque année 
depuis au moins quatre ans, mais pour lequel on n’a jamais 
débloqué de fonds. 


Deuxiémement, il y a trois ans, je crois, en février ou mars 
1977, M. McLeish a comparu devant le Comité et m’a informé 
que les plans étaient préts, que l’approbation avait été obtenue. 
On avait discuté avec la ville de Regina et la province de la 
Saskatchewan de I’expansion ou du remplacement de |’aéro- 
gare de l’aéroport de Regina, et il m’avait dit que l’échéancier 
était de trois ans. Ce délai est passé depuis longtemps, et rien 
ne s’est toujours produit. On nous dit maintenant qu’il s’éche- 
lonnera sur une période de cing ans. Je voudrais savoir quels 
progrés ont été accomplis a cet égard et s’il est possible que 
cette période soit considérablement raccourcie? Ce batiment, 
lorsqu’une seule compagnie aérienne s’en servait, était déja 
trop petit. Maintenant, il y a trois compagnies, une quatriéme 
est prévue, et c’est la pagaille. 


Je voudrais donc savoir ot en sont rendus ces deux projets 
pour la ville de Regina? 


Le président: Monsieur le ministre. 
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Mr. Pepin: If I may tie in with what Mr. Mazankowski 
asked, I do not think we gave him the answer on the level of 
expenditures taking place in western airports. I would take the 
responsibility for communicating that to him, possibly with 
inclusion in your proceedings, Mr. Chairman, because I want 
to demonstrate that a good amount of money goes there too. 


On the subjects raised by Mr. Benjamin, the first one has to 
do with the Regina rail line relocation. We had extensive 
discussions at both the officials level and at the ministerial 
level with Mr. Smishek, and a program was put together which 
includes a certain amount of UTAP funds, although a relative- 
ly modest amount in comparison to the whole project. That 
project has now been finalized and is coming before committee 
in the coming weeks. 
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So we have done our work and we are going to defend it as 
strongly as we can. I obviously cannot give you the details of it 
today but I can report that we are on the verge of a decision on 
that subject. 


On the Regina airport, the project is before the Treasury 
Board now. Construction is planned for 1982-83 and comple- 
tion would come in 1984-85 only. The reasons for the delays 
are not machiavellian appartently. They are simply that the 
airport must be kept operating during that period; consequent- 
ly, there are limitations to the speed at which the program can 
be implemented. Maybe Mr. McLeish can say more on that 
particular subject. 


So on both your points, Mr. Benjamin, very great progress 
has been made. 


The Chairman: Mr. Benjamin, would you like Mr. McLeish 
to elaborate further? 


Mr. Benjamin: If he can add anything that is more 
encouraging than what the minister has said, yes. 


Mr. Pepin: Well, what can I say that would be more 
encouraging than that? 


Mr. Benjamin: Why take another five years to do something 
that we were told was going to be done by this year? 


Mr. Pepin: I have given you the reason. The reason is that 
you have a choice: close the airport and do the work or 
continue operating and do the work at a slower pace. I think 
this is not an irrational concept, is it? 


Mr. Benjamin: The problem is that they would not give you 
the money every year for the last three years. 


Mr. Pepin: In this case, on both the points you raise you 
should be very cheerful. You should compliment me for having 
worked so hard during the summer to push those two projects. 
But I do not expect that. 


Mr. Benjamin: Mr. Chairman, I want to return to an item 
that Mr. Mazankowski was discussing with the minister, that 
is, the western economic development fund, and ask the minis- 
ter if he thinks this is fair. The statutory grain rates are part of 
a two-pronged approach to national development, the other 
being tariffs, to encourage industrial expansion in central 
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M. Pepin: Si vous me permettez de relier ceci a la question 
de M. Mazankowski, je ne crois pas que nous lui ayons fourni 
de réponse sur la part des dépenses pour les aéroports de 
Ouest. Je m’engage a lui communiquer ces chiffres, que l’on 
pourra peut-étre annexer a votre compte rendu, monsieur le 
président, car je tiens 4 démontrer qu’on y investit également 
des sommes considérables. 


Quant a M. Benjamin, il a tout d’abord parlé du déplace- 
ment de la ligne de Regina. Nous avons eu de nombreuses 
discussions avec les fonctionnaires et le ministre, M. Smishek, 
et nous avons mis sur pied un programme financé en partie par 
le PATU, bien qu’il s’agisse de montants relativement modes- 
tes en comparaison du projet dans son ensemble. Les plans 
sont maintenant terminés et doivent étre étudiés par le comité 
dans les semaines qui viennent. 


Nous avons donc fait notre part et nous défendrons ce projet 
autant que nous le pourrons. Evidemment, je ne puis vous 
fournir de détails aujourd’hui, mais je puis vous dire que nous 
sommes a la veille de prendra une décision. 


Deuxiémement, le Conseil du Trésor est en train d’étudier le 
projet d’aérogare pour Regina. Selon les prévisions, la cons- 
truction doit commencer en 1982-1983 et ne se terminer qu’en 
1984-1985. Les raisons de ce retard n’ont rien de machiavéli- 
ques. Bien simplement, la réalisation du programme est ralen- 
tie par le fait que l’aéroport doit demeurer ouvert pendant les 
travaux. M. McLeish pourra peut-étre ajouter quelque chose a 
ce sujet. 


Donc, de grands progrés ont été accomplis dans ces deux 
projets, monsieur Benjamin. 


Le président: Monsieur Benjamin, souhaitez-vous que M. 
McLeish ajoute quelque chose? 


M. Benjamin: Oui, s’il peut faire des observations plus 
encourageantes que celles du ministre. 


M. Pepin: Que pourrait-il y avoir de plus encourageant que 
ce que j’ai dit? 

M. Benjamin: Pourquoi un projet qui devait étre terminé 
cette année doit prendre encore 5 ans? 


M. Pepin: Je vous en ai donné les raisons. I] faut faire un 
choix, soit fermer l’aéroport et effectuer les travaux ou le 
garder ouvert et procéder a un rythme plus lent. Il me semble 
que c’est logique, n’est-ce pas? 

M. Benjamin: La vérité est qu’on vous a refusé les fonds 
annuels nécessaires au cours des trois derniéres années. 


M. Pepin: Dans ce cas, vous devriez vous réjouir et me 
féliciter d’avoir si durement travaillé 4 promouvoir ces deux 
projets pendant l’été. Toutefois je ne m’attends pas 4 cela. 


M. Benjamin: Monsieur le président, je voudrais revenir a 
une question soulevée par M. Mazankowski, a savoir le Fonds 
de développement économique de |’Ouest, et demander au 
ministre s’il estime que c’est juste. Les tarifs statutaires pour 
les céréales sont un des deux volets de la politique de dévelop- 
pement national, l’autre étant les tarifs généraux, visant a 
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Canada and low-cost transportation for the west and the 
Atlantic provinces. The west reluctantly recognized that tariffs 
were a legitimate cost of confederation, and we were prepared 
to accept them as long as the rest of the country recognized 
that the land-locked prairie region required cheap rail trans- 
portation for its grain and graind products production. 


Why should western Canada pay twice for the Crow rate, 
once through tariffs, which we accepted as part of the legiti- 
mate cost of running this country and developing it, and then 
again through our own resource dollars to make up the total 
cost of grain transportation? Because if the money is coming 
from the western economic development fund, then western 
resources is where it is coming from, and surely that is not fair. 
Surely the nation as a whole shares the cost of tariffs and the 
nation as a whole shares the cost of the statutory grain rates. 
Surely that is only fair. 


Whatever way you are going to make up the compensatory 
rate to the railroads, whatever form you choose, and I am 
afraid you are going to choose the wrong one, whatever 
method the government decides to choose, should that not be 
paid for out of national revenue by the nation as a whole, 
rather than taking it out of our western economic development 
fund, which should be used for other things than the statutory 
grain rates, the compensatory rates for railroads? 


Mr. Pepin: That would require a long answer, but to make it 
short there is a tradition in some parts of the west that 
associates the Crow and the tariffs. 


I suggest, Mr. Benjamin, that you do not whip that horse 
too much because you might find yourself in trouble. In other 
words, if you say the Crow is in compensation for tariff, partial 
or total, then if you proceed to an analysis, as I will in a 
coming speech, of the fall of the substantial decrease in the 
tariff system in Canada, you might have to conclude that the 
Crow should be similarly eliminated, which I do not want to 
conclude. 
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Mr. Benjamin: No. 


Mr. Pepin: I just say, do not flagellate that horse too hard 
because it might die in the process. I intend in the coming 
weeks to go west and to make a number of speeches, and that 
particular subject will come up. 


Mr. Benjamin: Mr. Chairman, just from the rail end of it 
there is another reason why I am putting this forward to the 
minister: whatever method the government chooses to provide 
funds for the difference between the statutory rates and the 
compensatory rates, whatever rate is arrived at as a reasonable 
compensatory rate, that those funds come out of something 
other than the western economic development fund. Just on 
other railway things alone, CN’s capital requirements over the 
next five years are $4 million. For both railroads, let us say 
$14 billion is required over the next 10 years just for western 
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encourager |’expansion industrielle dans le centre du Canada 
et des services de transport peu coditeux pour |’Ouest et les 
provinces de |’Atlantique. L’Ouest a reconnu a contrecceur que 
les tarifs étaient une concession légitime en faveur de la 
confédération, et nous étions préts a les accepter du moment 
que le reste du pays admette que l’enclave des Prairies a besoin 
d’un transport ferroviaire peu cotiteux pour ces céréales et les 
produits connexes. 


Pourquoi l’?Ouest du Canada devrait-il payer deux fois le 
tarif de la Passe du Nid du Corbeau, sous la forme de tarifs, 
que nous avons acceptés comme concession légitime, et encore 
une fois sous la forme des recettes de nos propres ressources 
pour assumer le cout total du transport des céréales? En effet, 
si les fonds viennent du Fonds au développement économique 
de |’Ouest, ils sont en fait tirés des ressources de |’Ouest, et ce 
n’est certainement pas juste. Je suis convaincu que le pays 
dans son ensemble doit partager le cout des tarifs ainsi que le 
colt des tarifs statutaires pour les céréales. Ce n’est que 
justice. 


Quelle que soit la fagon dont vous fixerez le tarif compensa- 
toire pour les chemins de fer, et je crains que vous ne choissis- 
siez la mauvaise, ne devrait-il pas étre tiré des recettes natio- 
nales du pays dans son ensemble plutét que notre Fonds de 
développement économique de |’Ouest, qui devrait certes servir 
a autre chose que les tarifs compensatoires pour les chemins de 
fer? 


M. Pepin: Cette question exigerait une réponse fort longue, 
mais je dirai simplement que certaines régions de |’Ouest 
associent par tradition le tarif de la passe du Nid de Corbeau 
et les tarifs. 


Je vous suggére de ne pas trop invoquer cet argument, 
monsieur Benjamin, car vous pourriez vous trouver en diffi- 
culté. Autrement dit, si vous dites que le tarif de la Passe du 
Nid de Corbeau compense les tarifs en partie ou en totalité, et 
que vous procédez ensuite a une analyse, comme je le ferai 
dans un discours, de la diminution considérable des tarifs au 
Canada, vous pourriez conclure que ce tarif devrait étre égale- 
ment supprimé, ce que je ne voudrais pas faire pour ma part. 


M. Benjamin: Non. 


M. Pepin: N’invoquez donc pas trop cet argument car il 
pourrait perdre toute valeur. J’ai l’intention de prononcer 
quelques discours dans l’ouest au cours des prochaines semai- 
nes et j’'y aborderai ce sujet. 


M. Benjamin: Monsieur le président, il y a une autre raison 
pour laquelle je signale ceci au ministre. Quelle que soit la 
méthode que choisira le gouvernement pour financer la diffé- 
rence entre les tarifs statutaires et les tarifs compensatoires, les 
fonds nécessaires ne devraient pas étre tirés du Fonds de 
développement économique de |’ouest. Par ailleurs, au cours 
des cing prochaines années le CN aura besoin de 4 milliards de 
dollars. Disons que les deux sociétés auront besoin de 14 
milliards de dollars au cours des dix prochaines années pour 
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Canada alone. That is for railroads, let alone all the other 
things that need to be done. 


So again I want to submit to the minister that whatever 
decision the government makes in terms of making up the 
difference between the Crow and the compensatory rate, I 
hope it does not come out of the western economic develop- 
ment fund; that it will be a cost the nation as a whole shares 
and not one out of resource revenues. 


Mr. Pepin: If we wanted to debate in an academic fashion 
we could debate the validity of the concept of a western fund. 
Ontario and Quebec and other provinces still continue to pay 
taxes quite heavily and yet there is no Ontario fund that I 
know of. The western fund presumably was devised to attract 
attention to the fact that there are a number of major invest- 
ments that need to be done in western Canada. A moment ago 
I said that I thought the resolution of the Crow debate would 
hopefully be part of that. You seem to argue that the taxation 
should be split, the logical conclusion should be split in so 
many parts, and what comes from Ontario should be spent in 
Ontario, what comes from Quebec spent in Quebec, what 
comes from the west automatically spent in the west. I do not 
think you want that. 


Mr. Benjamin: I am not saying that at all. 
Mr. Pepin: I hope not. 


Mr. Benjamin: You are going to take $11 billion in 
resources out of the west and put $4 billion back, and we are 
not complaining. That is $7 billion for the rest of the country. 


Mr. Pepin: At other stages in the Canadian history huge 
amounts of money were taken from Ontario and Quebec and 
invested in the west and other places. 


Mr. Benjamin: All of which they have been repaid. 


Mr. Pepin: I just do not think this is a very useful line of 
argument. 


Mr. Benjamin: Central Canada has been more than fully 
repaid for that, particularly in the case of the CPR. 


Mr. Pepin: You could not fail to mention that. 


Mr. Benjamin: Mr. Chairman, I want to mention something 
else to the minister. Presumably he is going to be arriving at a 
decision fairly soon—he said that before but I presume it is 
going to be sooner now—on the Crow rates and compensatory 
rates, and I want to appeal to him again to implement Mr. 
Justice Hall’s recommendation, which has the support of the 
majority of members of farm organizations, of the Govern- 
ment of Saskatchewan and my party, the Saskatchewan Fed- 
eration of Agriculture, the Saskatchewan Wheat Pool, the 
National Farmers Union, et cetera. That you will implement 
Hall, retain the statutory rates for the producers, and the 
railroads be paid directly, from the national treasury, the 
difference between the Crow and the compensatory rate. 


An additional point that Mr. Justice Hall made is the 
matter of applying the principle of statutory rates to processed 
products, whether they be agricultural or other kinds of raw 
products. The maritime premiers of the Atlantic provinces 
have also requested amendments to the National Transporta- 
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’ouest du Canada seulement. Et je fais abstraction de bien 
d’autres choses qui doivent étre faites. 


Je répéte donc, quelle que soit la décision du gouvernement 
a légard de l’écart entre le tarif de la Passe du Nid de 
Corbeau et le tarif compensatoire, j’espére que les fonds ne 
viendront pas du Fonds de développement économique de 
Pouest, mais plutdt que le pays dans son ensemble partagera 
les coats. 


M. Pepin: En théorie, nous pourrions discuter du bien-fondé 
d’un fonds de l’ouest. L’Ontario, le Québec et d’autres provin- 
ces continuent de verser des impots considérables, mais pour 
autant que je sache, il n’existe toujours pas de fonds de 
Ontario. Je pense que le fonds de l’ouest a été congu pour 
souligner qu’un certain nombre d’investissements doivent étre 
faits dans l’ouest du Canada. J’ai dit tant6t que le débat sur le 
tarif de la Passe du Nid de Corbeau en fera partie, nous 
l’espérons. Vous semblez prétendre que les impdts devront étre 
partagés, et donc que ce qui vient de |’Ontario devrait étre 
dépensé en Ontario, ce qui vient du Québec, dépensé au 
Québec, ce qui vient de l’ouest, dépensé automatiquement dans 
lPouest. Je ne crois pas que c’est ce que vous voulez. 


M. Benjamin: Ce n’est pas du tout ce que j’ai dit. 

M. Pepin: J’espére que non. 

M. Benjamin: Vous allez tirer 11 milliards de dollars des 
ressources de l’ouest et y réinvestir 4 milliards de dollars, et 
nous ne nous plaignons pas. Ces 7 milliards de dollars vont au 
reste du pays. 


M. Pepin: A d’autres époques de notre histoire, des mon- 
tants considérables ont été pris de l’Ontario et du Québec et 
investis dans l’ouest et ailleurs. 


M. Benjamin: Ils ont tous été remboursés. 
M. Pepin: Je doute de la valeur d’un tel argument. 


M. Benjamin: Le Canada central a été plus que remboursé 
pour cela, surtout pour ce qui est du CP. 


M. Pepin: Vous ne pouviez vous abstenir de le mentionner. 


M. Benjamin: Monsieur le président, je tiens a signaler 
autre chose au ministre. Nous pouvons penser qu’il prendra 
bient6t une décision, il a déja dit, je suppose qu’il hatera les 
choses, sur le tarif de la Passe du Nid de Corbeau et les tarifs 
compensatoires. Je tiens simplement 4 le prier d’appliquer la 
recommendation du juge Hall, qu’approuvent la majorité des 
membres des organisations agricoles, du gouvernement de la 
Saskatchewan et de mon parti, de la Fédération de Il’agricul- 
ture de la Saskatchewan, de la Coopérative de blé de la 
Saskatchewan, de |’Union nationale des agriculteurs et cetera. 
Le juge Hall propose de conserver les tarifs statutaires pour les 
producteurs, et que les chemins de fer soient payés directement 
a partir du trésor national pour la différence entre le tarif de la 
Passe du Nid de Corbeau et le tarif compensatoire. 


Le juge Hall a officiellement recommandé d’appliquer les | 
tarifs statutaires aux produits transformés, produits agricoles 
ou autres. Les premiers ministres des provinces de |’Atlantique | 
ont également demandé des amendements 4 la Loi nationale | 
sur les transports en vue d’accorder la priorité au développe- | 
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tion Act that would give development priority over profitabili- 
ty. Mr. Justice Hall has recommended, as a principle, that 
rates for goods in the processed form should not exceed the 
rate for shipping the equivalent in raw materials, so more of 
the processing and manufacturing can occur in the Atlantic 
provinces or in western Canada. My question is, will the 
minister be bringing in any legislation to implement the 
request of the Atlantic provinces, or to implement those princi- 
ples as they outlined them and as Mr. Justice Hall recom- 
mends? Can we look forward to any kind of change in that? 
Also, can we look forward to his implementing the Hall 
Commission recommendations with regard to the Crow and 
the compensatory rates? 
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Mr. Pepin: I really should not, because I ought not to, enter 
at this point into a great discussion on the Crow because I 
would be using big chunks of that paper which I said was in 
the decision pipeline at the moment. In due course obviously 
we will, but I do not feel I should now; because I would be 
announcing government policy and I do not think I should do 
that. We operate as a cabinet and I respect the views of other 
members of the cabinet. Consequently, I should announce in 
due course the result and not the starting point. 


On the national transportation policy, I had a meeting with 
maritime ministers of transport a month or two ago and we 
went through this whole discussion on the lack of preoccupa- 
tion for regional development in the national transportation 
policy, section 3 and so on and so forth. I quite sincerely and 
bluntly said that I could not see, in the parliamentary agenda, 
great moments of time for introducing amendments to the 
National Transportation Act. However, I said to them that the 
government, and I particularly, was quite sensitive to the 
regional dimension, and I could not see this great philosophical 
divider between the National Transportation Act the way it is 
and regional preoccupation. I said that obviously the govern- 
ment was aware of the regional dimension because it was 
making a substantial contribution by way of the Department 
of Transport, particularly in the development of the Atlantic 
region. I just suggested that it might not be the best use of our 
time at this moment to spend a great amount of our energy on 
amending the National Transportation Act, when in fact we 
were aware and taking into account the regional dimension in 
our policies. 


That is a point of view. 
The Chairman: You have two more minutes, Mr. Benjamin. 


Mr. Benjamin: Mr. Chairman, may I switch over to prob- 
lems VIA Rail is having. As the minister is aware, VIA cannot 
continue using the existing CP station in Calgary. It was only 
intended to be temporary and even now it is inadequate for 
handicapped people, elderly people, baggage handling and a 
host of other things. Of course, there will be the problem of 
handling 1988 Winter Olympic crowds and so forth in and out 
of Calgary. VIA wants the old Calgary post office building, 
which is located right on CP tracks; it wants to convert it into 
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ment plutét qu’a la rentabilité. Le juge Hall a recommandé, en 
principe, que les tarifs appliqués aux marchandises transfor- 
mées ne dépassent pas celui s’appliquant 4 une quantité équi- 
valente de matiére premiére. On pourrait ainsi accroitre les 
activités de transformation et de fabrication dans les provinces 
de l’Atlantique ou dans l'Ouest. Je demanderai donc au minis- 
tre s'il proposera une loi pour accéder 4 la requéte des provin- 
ces de |’Atlantique ou appliquer les principes qu’elles ont 
décrits et que recommande le juge Hall. Pouvons-nous nous 
attendre a4 des changements dans ce domaine? Pouvons-nous 
également espérer qu'il applique les recommandations de la 
Commission Hall au sujet du tarif de la Passe du Nid de 
Corbeau et des tarifs compensatoires? 


M. Pepin: Je m’abstiendrai de discuter en détail du tarif de 
la Passe du Nid de Corbeau car je dévoilerais ainsi la teneur 
du document sur lequel on est en train de prendre une décision. 
En temps et lieu, nous le ferons évidemment, mais je ne suis 
pas en mesure de le faire maintenant car je divulguerais la 
politique gouvernementale ce qui me semble inapproprié. Le 
Cabinet prend les décisions et je respecte les opinions des 
autres membres du Cabinet. Par conséquent, j’annoncerai en 
temps et lieu les résultats, et je m’abstiendrai de tout commen- 
taire pour l’instant. 


Pour ce qui est de la politique nationale des transports, {ai 
rencontré il y a un mois ou deux les ministres des Transports 
des provinces maritimes et nous avons discuté en détail du fait 
que cette politique fait abstraction du développement régional 
comme a I’article 3, etc. Je leur ai dit bien franchement que le 
Programme de la Chambre ne permettait pas la présentation 
d’amendements a la Loi nationale sur les transports. Toutefois, 
je leur ai dit que le gouvernement, et moi-méme en particulier, 
était sensible aux problémes des régions et que je ne pouvais 
voir de contradiction entre cette loi et les préoccupations 
régionales. J’ai dit qu’évidemment le gouvernement était cons- 
cient de cette dimension car le ministére des Transports contri- 
bue de maniére considérable au développement de la région 
atlantique. J’ai déclaré qu’il n’y avait pas vraiment lieu pour 
instant de consacrer toute notre énergie a la modification de 
la Loi nationale sur les transports étant donné que nous 
sommes conscients de la dimension régionale et que nous en 
tenons compte dans nos politiques. 


C’est mon opinion. 


Le président: I 
Benjamin. 


M. Benjamin: Monsieur le président, permettez-moi de 
passer aux difficultés que connait Via Rail. Comme le sait le 
ministre, Via ne peut plus continuer a se servir de la gare du 
CP de Calgary. Elle ne devait étre que temporaire et ne suffit 
déja pas pour les handicapés, les citoyens agés, la manutention 
des bagages, etc. Bien entendu, il faudra résoudre les problé- 
mes que poseront les visiteurs des jeux olympiques d’hiver de 
1988 a Calgary. Via veut convertir l’ancien batiment des 
postes de Calgary, qui se trouve sur les voies ferrées du CP, en 
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a multi-modal transportation terminal, but Marathon Realty, 
CPR, wants it. Will the minister make representations to 
Treasury Board, who is to make the decision on this, and ask 
them to turn that property over to VIA Rail so that it does not 
go to CPR? 


I will let the minister deal with that one and then I have one 
more question, Mr. Chairman. 


Mr. Pepin: I want first to compliment Mr. Benjamin on the 
time and attention he gave to the project of the Regina 
multi-modal station. He knows that I too played a role, one 
which was not recognized by others. Nevertheless, I have 
spoken a number of times to the president of CP, and maybe I 
have had a bit of an influence on the happy solution of that 
question. But we all rejoice, and I compliment you for having 
been a missionary, a proselytizer of that project. 
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Mr. Benjamin: Ten years. 


Mr. Pepin: There is another one in Lévis that is also moving 
ahead. A tentative agreement has been made between the 
parties and both parties have referred the decision to their 
boards. The boards have approved, and a day or two after we 
receive a request for a cheque for three million and some 
dollars. That is why the tendency of the department is to look 
upon these wonderful accomplishments as pilot projects. I 
think it would be wise to put in a couple of those and see what 
happens before we move further ahead. 


Mr. Giroux might report further, particularly on the Cal- 
gary one. 


The Chairman: Mr. Giroux. 


Mr. Robert Giroux (Administrator, Canadian Surface 
Transportation Administration, Department of Transport): 
Thank you, Mr. Chairman. With respect to the Calgary 
station, any government decision on the future of the postal 
station, which, as you appropriately say, Mr. Benjamin, is 
being sought by CP-Marathon Realty for development pur- 
poses, has been stopped to provide VIA Rail with the opportu- 
nity to make a rather thorough economic analysis of its options 
with respect to passenger terminals in Calgary. These studies 
are pretty well complete at the moment. VIA is preparing a 
proposal with respect to the use of the postal station and will 
be submitting this through the department to Treasury Board 
in the very near future. 


So we expect the project is going to be addressed by the 
board in the very near future. I cannot give you any times in 
terms of weeks but it has been in preparation now for a month 
or two. It is a question of getting the presentation clear and in 
a defensible position in order to be able to determine what can 
be done with these facilities. 


The Chairman: Final question, Mr. Benjamin. 


Mr. Benjamin: Yes, Mr. Chairman. I would like to remind 
the minister that in the Calgary situation it will not mean his 
having to hand over a cheque because the government already 
owns that post office building. There will not be any large 
capital funding required. 
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une gare pour plusieurs modes de transport, mais la Marathom 
Realty, le CP, le veut. Le ministre interviendra-t-il auprés du 
Conseil du Trésor, qui doit prendre la décision a cet égard, et 
lui demander de transférer cette propriété 4 Via Rail afin 
quelle n’aille pas au CP? 


Je permettrai au ministre de répondre et je poserai ensuite 
une derniére question, monsieur le président. 


M. Pepin: Je tiens tout d’abord a féliciter M. Benjamin 
d’avoir consacré du temps 4 ce projet. II sait que j’ai également 
joué un certain rdéle, que d’autres n’ont pas reconnu. Néan- 
moins, je me suis entretenu un certain nombre de fois avec le 
président du CP, et je pourrai peut-étre contribuer a résoudre 
ce probléme de facon satisfaisante. Mais nous nous réjouissons 
tous, et je vous félicite de vous étre fait le défenseur de ce 
projet. 


M. Benjamin: Depuis dix ans. 


M. Pepin: I] y en a un autre a Lévis qui sera également 
réalisé. Un accord provisoire a été conclu entre les parties et 
ces derniéres ont renvoyé la décision 4 leurs commissions. Les 
commissions ont approuvé et un ou deux jours plus tard nous 
recevions une demande de 3 millions et quelques dollars. C’est 
pourquoi le Ministére a tendance a envisager ces merveilleuses 
réalisations comme des projets pilotes. Je crois qu’il serait sage 
d’attendre les résultats de ces deux projets avant de poursuivre. 


M. Giroux pourrait vous fournir des renseignements suppleé- 
mentaires, surtout sur celui de Calgary. 


Le président: Monsieur Giroux. 


M. Robert Giroux (administrateur, Administration cana- 
dienne des transports de surface, ministére des Transports): 
Merci, monsieur le président. Le gouvernement a retardé toute 
décision sur l’avenir du batiment des postes qui, comme vous 
avez dit, monsieur Benjamin, intéresse CP-Marathon Realty, 
pour permettre 4 VIA Rail de faire une analyse économique 
approfondie de sa conversion en une gare de voyageurs pour 
Calgary. Ces études sont presque terminées. VIA est en train 
de préparer une proposition quant a l'utilisation de ce batiment 
et la déposera auprés du Conseil du Trésor trés bientét. 


Nous nous attendons donc a ce que ce dernier se penche 
dessus trés bientdt. Je ne puis vous donner de délai précis, mais 
la préparation dure depuis un mois ou deux. I] s’agit de rédiger 
une présentation qui permette d’identifier le potentiel de ces 
installations. 


Le président: Derniére question, monsieur Benjamin. 


M. Benjamin: Oui, monsieur le président. Je signale au 
Ministre que son gouvernement n’aura rien a dépenser dans le 
cas de Calgary, car le gouvernement est déja propriétaire du 
bureau de poste. Aucun investissement considérable ne sera 
nécessaire. 


6-11-1980 ait Transports ESA 
[ Texte] [ Traduction] 

Mr. Pepin: There will be one for rehabilitation of the M. Pepin: J] faudra investir dans la rénovation du batiment. 
building. 


Mr. Benjamin: That will be development costs. 


Mr. Chairman, now the final question that I want to put to 
the minister. He is aware, of course, that VIA Rail has served 
notice on both railroads to terminate the operating agreement 
with them effective next March, I presume in order to negoti- 
ate it, and I am wondering if the minister will assist VIA Rail 
in three ways. The penalties and incentives in the operating 
agreement mean that presently in the Thunder Bay-Sudbury 
section of VIA Rail’s passengers operations, for example, the 
penalty upon the railroad for lateness is less than the incentive 
for being on time. In fact, if CP was three percentage points 
above 65 per cent on time, they get the full incentive from VIA 
Rail’s revenue; but if it is three percentage points below the 65 
per cent on-time rate, they will only be penalized 30 per cent 
of the value of the incentive. 


That is the kind of bind VIA Rail is in; I could cite a 
number of other examples. One of the problems VIA Rail has 
is that it has no check on the appropriateness of charges 
submitted by the railroads due to the confidentiality clauses of 
the Railway Act. VIA Rail has no control over two thirds of its 
costs because CN and CP refuse to provide their unit-cost 
information to VIA. In fact, if VIA wants to expand any of its 
services with additional frequencies, the CTC costing order 
does not apply and VIA must negotiate with the railroads an 
even more expensive commercial rate. 


I wonder if the minister will tell the railroads to provide that 
unit-cost information to VIA so that he will know what they 
are paying for and whether or not it is appropriate. Will he ask 
the CTC to make public the information on those costs which 
is now deemed confidential? Why should it be confidential? 
The railroads are not competing anyway and their costs will be 
almost identical. Will he endeavour to get that kind of infor- 
mation for VIA Rail, and also to support VIA and help them 
out in negotiating a new operating agreement with CN and 
GP? 

Mr. Pepin: I am very much aware of these two problems. I 
have talked to Mr. Roberts quite extensively on each one of 
them. 
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We will hear from Mr. Giroux first on the incentive. I had 
the impression, through Mr. Giroux, that VIA was paying 
more incentive, and I have taken that as an indication that a 
more rapid progress than anticipated was being made. That is 
the impression I have. Mr. Benjamin brings up an apparent 
abnormality in the system. Do you have an answer, Mr. 
Giroux? 

Mr. Benjamin: May I give one more for Mr. Giroux to 
consider? 


The Chairman: One minute, Mr. Benjamin. 


Mr. Benjamin: On the Thunder Bay-Winnipeg section, CP 
gets a full incentive but they have only a 38 per cent on-time 
performance. It is incredible. 


M. Benjamin: [1 s’agira alors de frais d’exploitation. 


Monsieur le président, j’ai une derniére question a poser au 
Ministre. I] sait, bien entendu, que VIA Rail a averti les deux 
sociétés de chemin de fer qu’elle mettait fin 4 leur contrat 
d’exploitation 4 partir de mars prochain, afin de le renégocier, 
je suppose, et je me demande si le Ministre est disposé a 
assister VIA Rail de trois fagons. Selon les dispositions actuel- 
les du contrat ayant trait aux pénalités et primes, la pénalité 
imposée aux chemins de fer en cas de retard du train de 
passagers de VIA Rail entre Thunder Bay et Sudbury est 
inférieure a la prime. En fait, si le taux d’exactitude du CP est 
de 3 p. 100 supérieur a 65 p. 100, il recoit le montant global de 
la prime, alors que s’il est de 3 p. 100 inférieur, il n’est pénalisé 
que de 30 p. 100 de la valeur globale de la prime. 


C’est le genre d’impasse ou se trouve VIA Rail, et je 
pourrais citer d’autres exemples. Une des difficultés qui se 
pose 4 VIA Rail est qu’elle ne peut vérifier le bien-fondé des 
frais réclamés par les chemins de fer a cause des dispositions 
de la Loi sur les chemins de fer leur accordant le secret. VIA 
Rail ne peut exercer aucun contr6éle sur les deux tiers de ses 
coats parce que le CP refuse de lui fournir des renseignements 
sur les coats unitaires. En fait, si VIA souhaite accroitre la 
fréquence de n’importe lequel de ses services, l’ordonnance de 
la CCT ne s’applique pas et VIA doit négocier avec les 
chemins de fer un tarif commercial encore plus élevé. 


Le ministre pourrait-il dire aux chemins de fer de fournir 
ces renseignements sur leurs coits unitaires a VIA afin que 
cette derniére puisse juger du bien-fondé des frais. Deman- 
dera-t-il a la CCT de rendre publics les renseignements relatifs 
a ces coiits qui sont maintenant jugés confidentiels? Pourquoi 
devraient-ils l’étre? Les chemins de fer ne se font pas concur- 
rence de toute fagon et leurs frais doivent étre presque identi- 
ques. Tentera-t-il d’obtenir ce genre de renseignement a I’in- 
tention de VIA Rail et l’aidera-t-elle également 4 négocier un 
autre contrat d’exploitation avec le CN et le CP? 


M. Pepin: Je suis bien conscient de ces deux problémes. J’en 
ai discuté en détail avec M. Roberts. 


Je vais d’abord demander a M. Giroux de nous parler des 
primes. I] m’a donné l’impression que les primes versées par 
VIA Rail avaient augmenté. J’en ai conclu qu'il y avait eu plus 
de progrés que prévu. C’est ce que j’ai compris, mais M. 
Benjamin semble relever une anomalie. Voulez-vous répondre, 
monsieur Giroux? 


M. Benjamin: Puis-je poser une deuxiéme question 4 M. 
Giroux? 

Le président: Si elle est bréve, monsieur Benjamin. 

M. Benjamin: Pour le troncon Thunder Bay-Winnipeg, CP 
touche le plein montant de la prime, alors que le taux d’exacti- 
tude n’est que 38 p. 100. C’est incroyable. 
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Mr. Giroux: Mr. Chairman, Mr. Benjamin, you are quite 
right. VIA is presently negotiating with the railways, and has 
been doing so for quite some time, towards a new agreement 
with CN and CP effective April 1, 1981. The question of 
incentives is one of the areas being looked at; I am quite sure 
VIA know very well some of the problems with respect to those 
incentives and will try to correct these in those negotiations. 


At this stage, VIA being a Crown corporation in its own 
right and being responsible for the railway passenger program, 
we as a department take the position that they should try to 
obtain, through their own capabilities, as much as they can 
with respect to the contracts from CN and CP. Particularly 
with respect to this incentive area, there are some areas for 
improvement, as you rightly point out. 


Do you wish me to pursue the costing question? 
Mr. Pepin: On the confidentiality. 


Mr. Giroux: With respect to the confidentiality of the 
costing information, this is definitely one area where VIA 
wants to have more access to CN and CP costs in order to 
properly evaluate some of the initiatives they want to under- 
take; whether they should proceed in one area or in another 
area. Our position on this is that VIA, CN and CP should be 
encouraged in that information exchange. If that does not 
work, there are provisions under the Railway Act for access to 
the CTC to make a decision on this particular course of action. 
That is something that is open to VIA should the negotiating 
approach between VIA and the two railways not work out. 


We are quite conscious of this situation. We are keeping in 
close contact with VIA as to the progress of the negotiations 
and keeping the minister informed should any problems arise. 


The Chairman: Do you have anything further? 


Mr. Pepin: No. I just want to repeat that the problem exists, 
as Mr. Giroux said. Quite normally, we would like the two 
parties to try to resolve it before using other more dramatic 
means. 


Mr. Benjamin: You could do it with two phone calls, one to 
each railway president. 


The Chairman: Thank you, Mr. Benjamin. 


Mr. Benjamin: Tell them it is either compulsory or they 
have to. 


The Chairman: Mr. Deniger. 


M. Deniger: Merci, monsieur le président. Tout d’abord une 
question d’ordre général. Je voudrais tout d’abord rappeler au 
ministre que la derniére véritable politique nationale des trans- 
ports remonte a 1967-1968, lorsque la Commission canadienne 
des transports a été créée, sous la présidence de l’ancien 
ministre des Transports, Jack Pickersgill. Depuis ce temps-la il 
y a eu quelques efforts de faits conformément aux principes de 
d’abord servir l’intérét public et ensuite la compétition. 


Est-ce que le ministre est satisfait de la politique nationale 
des transports qui a été déposée 4 ce moment-la? Et mainten- 
ant que nous sommes dans les années 80 avec un nouveau 
ministre des Transports depuis 4 peu prés huit mois, est-ce 
qu’il voit la nécessité de changer de facon profonde la politique 
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M. Giroux: Vous avez raison, monsieur Benjamin. VIA 
négocie depuis quelques temps avec le CN et le CP pour 
conclure un nouvel accord. Celui-ci doit entrer en vigueur le 1* 
avril 1981. On étudie, entre autres, la question des primes; je 
suis certain que VIA est au courant des problémes et tentera 
de les régler dans le cadre des négociations. 


Comme VIA est la société de la Couronne chargée du 
programme de services voyageurs, le ministére lui laisse la 
responsabilité de négocier les meilleurs contrats possibles avec 
le CN et le CP. Mais vous avez raison de dire qu'il y a des 
problémes dans le domaine des primes. 


Voulez-vous que je parle des couts? 
M. Pepin: Du caractére confidentiel. 


M. Giroux: Pour ce qui est du caractére confidentiel des 
informations sur |’établissement des coats, VIA voudra certai- 
nement avoir plus d’accés aux informations portant sur les 
colts encourus par le CN et le CP afin de pouvoir mieux 
évaluer les projets qu’elle veut entreprendre et choisir les 
domaines les plus rentables. Nous croyons qu’il faut encoura- 
ger VIA, le CN et le CP a échanger des informations. Si cela 
ne donne rien, on peut invoquer la Loi sur les chemins de fer et 
demander a la Commission des transports de prendre une 
décision. Si les négociations entre VIA et les deux sociétés de 
chemin de fer n’aboutissent pas, VIA peut toujours invoquer la 
loi. 

Nous suivons les négociations de trés prés. Nous sommes en 
contact avec VIA et nous informons le ministre des problémes 
qui peuvent survenir. 


Le président: Avez-vous quelque chose a ajouter? 


M. Pepin: Non. Je voulais simplement confirmer que le 
probléme existe, comme |’a dit M. Giroux. Nous préférerions 
que les deux parties essaient de le résoudre avant d’avoir 
recours a des mesures plus draconiennes. 


M. Benjamin: I] suffit de téléphoner aux présidents des deux 
sociétés de chemin de fer. 


Le président: Merci, monsieur Benjamin. 
M. Benjamin: Dites-leur que c’est obligatoire. 


Le président: Monsieur Deniger. 


Mr. Deniger: Thank you, Mr. Chairman. First, a general 
question. I would remind the minister that the last real natio- 
nal transportation policy goes back to 1967-68, when the 
Canadian Transport Commission was created under the chair- 
manship of the former minister of transport, Jack Pickersgill. 
Since then, a few attempts have been made in the name of 
competition and serving the public interest. 


Is the minister satisfied with the national transportation 
policy that was tabled at that time? We are now into the 
eighties and have had a new transport minister for the past 
eight months. Do you think that basic changes will have to be 
made in the national transportation policy over the next four, 
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nationale des transports durant les quatre, cinq, six, sept, huit five, six, seven, eight or nine years? Or do you think that the 
ou neuf prochaines années? Ou pense-t-il qu’il est capable avec necessary reforms can be carried out under existing 
les lois qui existent actuellement de faire les réformes qui legislation? 


s’imposent peut-étre? 

M. Pepin: Je vais étre d’une franchise désarmante! J’ai 
regardé ces possibilités-la, et surtout, j’ai regardé le calendrier 
législatif du ministére des Transports pour les prochaines 
années; comme par exemple, trés prochainement, si nous avons 
une législation sur le tarif de la passe du Nid-de-Corbeau, cela 
va étre monumental, cela va étre extrémement important. II y 
a également la législation qui suivra le rapport de Dubin sur la 
sécurité de l’air. Egalement, la législation sur les méthodes 
d’enquéte, etc... Alors, mon impression actuelle, c’est que le 
calendrier législatif est tellement chargé, 4 mon avis, et c’est 
une opinion personnelle, on peut difficilement envisager de 
consacrer beaucoup de temps 4a un amendement de la législa- 
tion nationale des transports. Alors, j’espére donc que nous 
agirons plutdt dans des secteurs particuliers. La politique des 
ports s’en vient également. Je pense donc qu’il y a priorité a 
donner a ces politiques spécifiques plutét qu’a la politique 
générale des transports. 
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M. Deniger: Merci. Monsieur le président, le Canadien 
national récemment faisait état encore de ses difficultés de 
financement et, je pense que c’est le docteur LeClair, il y a un 
mois, et le président, le docteur Bandeen cette semaine, qui 
soulevaient la possibilité de vendre des actions au public, des 
actions du Canadien national. Le ministre a répondu en 
Chambre 4a une des questions de l’ancien ministre des Trans- 
ports que ce n’était peut-étre pas une mauvaise idée. Et méme 
ancien ministre des Transports semblait aussi étre de cet avis. 
Est-ce que le ministre pourrait nous dire aujourd’hui quelle est 
son opinion sur ce sujet-la? Quels sont, selon lui, les avantages 
et les désavantages de «privatiser»... si l’expression est 
juste ... le Canadien national? 


Le président: Monsieur le ministre. 


M. Pepin: D’abord, j’ai toujours été et je suis encore un 
ardent défenseur des compagnies de la Couronne; et, dans un 
pays comme le Canada, ou Il’investissement étranger est telle- 
ment considérable, ot il y a tellement de choses a faire, j’ai 
toujours pensé que |’action gouvernementale s’exprimant par 
ce médium que sont les compagnies de la Couronne était un 
instrument essentiel de développement économique. Donc, au 
point de départ, j’y suis sympathique. 

Le CN a, depuis certaines semaines, manifesté beaucoup de 
passion et voudrait évidemment se soulager d’abord de certains 
aspects de leurs opérations actuelles qui ne sont pas trés 
rentables, pour se lancer ensuite dans d’autres aspects du 
transport qui sont plus attrayants que ceux dans lesquels ils 
sont en partie maintenant, et qui ne sont pas trés rentables... 
On les a vus parler, non seulement de développement du 
chemin de fer dans |’Ouest en particulier, mais parler égale- 
ment de leur intérét pour une marine marchande en haute 
mer, de leur intérét également pour des opérations portuaires. 
Déja, a l’intérieur de Cast, de Halterm, etc., le CN est trés 
vivant, trés, trés actif. Et, les plus récentes déclarations aux- 


Mr. Pepin: I intend to be disarmingly frank. I considered 
these possibilities and looked at the department’s legislative 
calendar for the next few years. Passing legislation on the 
Crow rate, for example, would be a monumental step. There 
will also be legislation tabled as a result of the Dubin Inquiry 
into aviation safety and legislation on investigative methods, et 
cetera. My opinion, and it is only an opinion, is that the 
legislative calendar is so full that it would be hard to devote a 
lot of time to amending national transportation legislation. I 
hope that we will be acting in specific sectors. The harbours 
policy is also coming up. I think that priority should be given 
to specific policies rather than to the national transportation 
policy. 


Mr. Deniger: Thank you. Recently, Canadian National 
again revealed that it is having financial difficulty. The possi- 
bility of selling CN shares to the public was raised a month 
ago by Dr. LeClair and this week by Dr. Bandeen. In answer 
to questions raised in the House by the former Minister of 
Transport, the Minister said that it might not be a bad. idea. 
Even the former Minister of Transport seemed to agree. Could 
the Minister give us his opinion on this? What are the 
advantages and disadvantages of privatizing, if that is the 
word, Canadian National? 


The Chairman: Mr. Minister. 


Mr. Pepin: First of all, I have always been and will always 
be an ardent defender of crown corporations. In a country like 
Canada, where there is a great deal of foreign investment, 
there is not really much we can do. I have always thought that 
government action through crown corporations was an essen- 
tial instrument of economic development. So, at the outset, I 
am sympathetic. 


CN has been very vocal about this over the past few weeks 
and obviously wants to get rid of the parts of its operations 
which are not profitable and get into the more attractive areas 
of transport. They have talked not only about developing rail 
service in the west, but about their interest in an off-shore 
merchant marine and in harbour operations. CN is already 
very, very active in Cast and Halterm. The recent statements 
you referred to seem to indicate that CN could play an 
interesting role in areas other than transport, such as the 
development of natural resources. I personally do not move 
that quickly. I would rather CN take care of transportation 
first. To do this, they will need a lot of help; they will need 
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quelles vous faites allusion, semblent laisser penser également 
qu’il y a d’autres domaines yue les transports ou le CN 
pourrait jouer un réle intéressant, comme, par exemple, le 
développement des ressources naturelles. Je ne vais pas aussi 
vite que cela, moi. J’aimerais que le CN, d’abord, s’occupe du 
transport. Et, pour le faire, les besoins étant tellement considé- 
rables, comme vous l’avez rappelé, ils auront besoin d’aide 
financiére, ils ont besoin d’investissement, ils auront besoin de 
fonds. Je vois la résolution du probléme de la passe du 
Nid-de-Corbeau comme étant une source d’approvisionnement 
intéressante pour CN et ils y pensent également. Et, je vois la 
possibilité également que CN emprunte... Il y a des limita- 
tions a cela... Je vois également la possibilité qu’il y ait de la 
participation d’équités dans le CN, dans certaines parties du 
CN, dans certaines opérations du CN, dans certaines sociétés 
reliées 4 CN. Je vois trés bien ces possibilités-la. Mais, je 
voudrais dire, en conclusion, que ce débat-la existe présente- 
ment au sein du ministére des Transports, et nous nous y 
attaquons avec intérét, et avec un sens du devoir, pour en venir 
a des conclusions trés rapidement. 


M. Deniger: Je me réjouis, monsieur le ministre, que vous 
soyez un fervent croyant de la nécessité des corporations de la 
Couronne. Ce qui m’inquiéte dans la possibilité de finance- 
ment public du Canadien national, c’est que la dimension 
intérét public, qui est souvent a la base méme de la création 
d’une corporation de la Couronne, pourrait 4 ce moment-la 
étre dangereusement affectée. Dans le cas justement ou un 
bras d’une corporation de la Couronne financée en partie par 
des parts et des actions émises dans le public serait déficitaire, 
quelle est l’attitude du ministre 4 ce moment-la? Si les action- 
naires vous arrivent et disent: «Ecoutez, monsieur le ministre, 
ce n’est pas rentable! Nous sommes une compagnie privée, et 
on a des actions ouvertes au public... et on coupe justement 
ce service qui est déficitaire»! Quelle serait votre réaction 
devant une telle situation? 


M. Pepin: Votre argument est le principal argument contre 
ce recours a Il’investissement extérieur; évidemment c’est le 
principal argument. Et, c’est pourquoi, c’est a cela qu’il faut 
essayer de répondre. C’est pourquoi il me semble que de 
l'investissement extérieur dans certaines parties, dans certaines 
operations, dans certaines succursales, se maitriserait beau- 
coup plus facilement que de l’investissement intérieur dans ie 
CN dans son ensemble. Et vice-versa. 
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M. Deniger: Je peux vous avouer monsieur le ministre que 
la-dessus, je partage votre avis. 


M. Pepin: Merci bien. Mais je dis souvent 4 M. Bandeen qui 
sourit en m’entendant, c’est ¢a qui est le gros défi... Non il 
n’est pas ici mais quand je lui dis cela en privé, c’est le grand 
défi du CN! CN a une double responsabilité, qu’il doit réconci- 
lier... celle d’étre un instrument gouvernemental avec un fort 
degré d’indépendance dans le développement des transports, 
puis de le faire d’une facon efficace, d’une facon rentable et en 
méme temps d’exercer une responsabilité socio-économique, si 
on veut. C’est ¢a qui est «défiant», c’est ca qui est challenging 
dans le fait d’étre CN. Je dis toujours 4 M. Bandeen qu’il ne 
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financial aid, investments and funds. I think that solving the 
prorate problem will prove profitable for CN and they think so 
as well. CN may also borrow, although there are limitations on 
that. There is also the possibility of equity holdings in CN, 
certain CN operations or companies associated with CN. 
These are definitely possibilities. This is now being discussed 
within the Department of Transport and we are trying, indeed 
it is our duty, to find a solution as quickly as possible. 


Mr. Deniger: I am glad to hear, Mr. Minister, that you are 
a great believer in crown corporations. What worries me about 
the possible privatization of CN is that the public-interest 
aspect, which is often the reason why a crown corporation is 
set up, could be seriously threatened. If the arm of a crown 
corporation partly financed by private shareholders were to 
have a deficit, what would the Department’s attitude be? If 
the shareholders come to you and say: “Listen, Mr. Minister, 
it is not profitable! We are a private company and our shares 
are sold to the public. The service that has a deficit should be 
cut out!” How would you react in a situation like this? 


Mr. Pepin: It is obvious that you are arguing against outside 
investment. This is the type of thing we have to try to respond 
to. That is why I think that outside investment in certain parts, 
operations and branches would be much easier to handle than 
inside investment in CN as a whole. And vice versa. 


Mr. Deniger: I agree with you on that, Mr. Minister. 


Mr. Pepin: Thank you. I often say to Mr. Bandeen that that 
is CN’s greatest challenge and he smiles when I say it. No, he 
is not here, but I have told him in private. It is CN’s greatest 
challenge! CN has two responsibilities, which it must try to 
reconcile. As a highly independent government instrument, it 
must develop transportation efficiently and profitably without 
neglecting its social economic responsibilities. That is what is 
challenging about CN. I tell Mr. Bandeen that he should never 
envy his colleagues at CP, because he faces far greater chal- 
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devrait jamais envier ses collégues du CP parce que lui a des 
défis beaucoup plus grands que ceux qui se présentent a M. 
Sinclair ou a d’autres opérateurs du secteur privé proprement 
dit. 


M. Deniger: A propos d’un autre mode de transport mon- 
sieur le président. La derniére politique de transporteurs régio- 
naux remonte a M. Jamieson, et je crois que c’est en 1969, 
quand la carte aérienne canadienne était divisée en 5 régions. 
La Commission canadienne des transports avait le fardeau de 
réglementer cette division aérienne. Depuis ce temps monsieur 
le ministre, vous savez que la Commission canadienne des 
transports a souvent débordé de ses divisions géographiques, et 
plus récemment le Cabinet, dans un appel de la compagnie 
EPA concernant une route aérienne de Halifax a Toronto, 
renversait la décision de la Commission canadienne des trans- 
ports. Est-ce que vous croyez a ce moment-la que la politique 
qui avait été annoncée par M. Jamieson en 1969 est encore 
viable? Et est-ce que vous prévoyez dans un avenir assez 
rapproché faire une déclaration, possiblement a la Chambre, 
concernant une nouvelle politique nationale des transporteurs 
régionaux? 


M. Pepin: La réponse courte, c’est qu’on y travaille! Mais la 
réponse un peu plus longue quand vous me demandez si la 
politique des années 1960, de la fin des années 1960, la 
politique régionale de l’air est encore applicable aujourd’hui, je 
dis non, parce qu’elle a de toute évidence besoin d’amende- 
ments. Maintenant, la clause qui dit que le transporteur 
régional ne peut aller que dans la zone adjacente, une de ces 5 
zones dont vous avez parlé, et la décision qui a été prise dans le 
cas de EPA volant directement a Toronto, violente cet élément 
de la politique des années 1960. II faut faire des ajustements. 


En 1977, je vais le plus rapidement que je peux, on a essayé 
de faire ces changements-la et il s’est produit des transforma- 
tions, des changements, qui ont empéché que la révision de 
1977 se matérialise. Les changements, c’était la vente de 
Nordair a Air Canada, c’était la fusion entre Transair et 
TWA ... Ces éléments-la sont encore devant nous et auxquels 
se sont ajoutés d’autres éléments. La décision de M. Mazan- 
kowski sur Wardair, par exmeple, qui change passablement. 


Tout cela pour dire que le besoin d’une révision de la 
politique de 1966-1969 est assez urgente. Tout cela pour dire 
que c’est affreusement difficile. Tout cela pour dire qu’on y 
travaille fortement et qu’on espére, et qu’on pense arriver a un 
succés dans les prochains mois. 


Le président: Monsieur Deniger. 


M. Deniger: Monsieur le président, je voudrais demander au 
ministre s’il approuve le changement suivant. Au cours des 10 
derniéres années, la Commission canadienne des transports, 
lorsqu’elle €mettait un permis d’exploitation de compagnie 
aérienne, se basait sur le critére suivant et je vais utiliser 
expression anglaise: public convenient and necessity. C’était 
le critére fondamental de toute décision de la Commission 
canadienne des transports pour |’émission de permis. Est-ce 
que le ministre croit que le moment serait opportun d’analyser 
et d’étudier l’aspect des réglementations, ou d’accélérer |’as- 
pect compétition, et laisser a l’entreprise privée, qui est préte 
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lenges than Mr. Sinclair or other operators in the private 
sector. 


Mr. Deniger: I would deal with another mode of transporta- 
tion, Mr. Chairman. The most recent regional carrier policy 
goes back to 1969, when Mr. Jamieson was Minister and the 
air space over Canada was divided into five regions. The 
Canadian Transportation Commission was responsible for 
regulating our air space. Since then, Mr. Minister, the CTC 
has often exceeded these boundaries and Cabinet recently 
rescinded a Commission decision concerning the Halifax- 
Toronto route after it was appealed by EPA. Given this, do yo 
think that Mr. Jamieson’s 1969 policy is still viable? Do you 
plan to make a statement in the near future, possibly in the 
House, on a new national policy for regional carriers? 


Mr. Pepin: The short answer is that we are working on it. 
As to whether the regional carrier policy brought in at the end 
of the sixties is still applicable today, I would have to say no, 
because it obviously needs to be amended. The decision to 
allow EPA to fly directly to Toronto violates the clause of the 
1960 policy that stipulates that a regional carrier can only 
operate in the zone adjacent to one of the five zones you 
referred to. Adjustments will have to be made. 


In 1977, and I am going as quickly as I can, we tried to 
make those changes, but things happened that prevented the 
1977 revision from being carried out. I am referring to the sale 
of Nordair to Air Canada and the amalgamation of Transair 
and TWA. These matters are still before us and others have 
been added. Mr. Mazankowski’s decision on Wardair, for 
example, changes things considerably. 


All this to say that there is an urgent need to review the 
1966-1969 policy. And that it is extremely difficult. We are 
working hard on it and hope to get results within the next few 
months. 


The Chairman: Mr. Deniger. 


Mr. Deniger: I would like to ask the Minister if he approves 
the following change. Over the past 10 years, the CTC has 
based its decision to issue operating permits to airlines on the 
criterion of public convenience and necessity. This basic crite- 
rion must be met before the CTC will issue an operating 
permit. Does the Minister think that this is a good time to 
review regulations and increase competition by letting private 
companies operate the runs that they are willing to invest in 
and take over? 
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en fait a investir et prendre une route quelconque, la liberté 
justement de I’exploiter? 
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Le président: Monsieur le ministre. 


M. Pepin: C’est une tendance qui s’est manifestée trés 
fortement aux Etats-Unis. On me dit que c’est une tendance 
dont on commence a revenir aux Etats-Unis. On s’apergoit que 
les abus de la concurrence peuvent étre dommageables pour le 
systéme de transport aérien lui-méme. Dans toutes ces cho- 
ses-la, vous me connaissez suffisamment pour savoir que je suis 
un homme du juste milieu. J’évite, jessaie, du moins, d’éviter 
application de la fameuse loi du pendule qui consiste a aller 
de l’extréme gauche a |’extréme droite. 


Si on parle de concurrence, il y en a beaucoup plus dans la 
situation actuelle au Canada, dans le secteur de l’aviation 
régionale en particulier, qu’il n’y en avait il y a quelques 
années. La concurrence est beaucoup plus forte. En fait, c’est 
un des éléments peut-étre les plus importants de ce que nous 
voyons présentement parce que, méme si notre politique régio- 
nale de l’air n’est pas trés bien articulée pour le moment, cela 
n’empéche pas que la situation dans l’air est trés bonne au 
Canada présentement. I] y a une concurrence assez considéra- 
ble. Les prix sont parmi les plus bas du monde. L’efficacité est 
considérable. Le taux des accidents chez les transporteurs 
professionnels est trés bas. 


Alors, on ne peut pas dire que la situation soit mauvaise. 
Enfin, vous voulez qu’on tienne un plus grand compte de la 
concurrence dans |’établissement de la politique régionale de 
lair et je veux vous remercier pour cette... 


M. Deniger: Pas seulement dans la politique régionale, 
monsieur le ministre, mais aussi pour ceux qu’on appelle les 
third-level carriers et ceux qui demandent des licences 4 ou 
9-4. Je pense que si l’entreprise privée veut investir et qu’elle 
est préte a le faire... Souvent, ce ne sont pas les transporteurs 
régionaux. Cela peut étre le petit exploiteur a Riviére-du- 
Loup, par exemple, qui essaie d’acheter deux ou trois avions et 
de se lancer dans cette aventure-la. Souvent, la Commission 
canadienne des transports va lui dire non parce qu'il y a un 
autre type qui exploite et les gens ne se plaignent pas. C’est cet 
aspect-la que je voudrais que vous vérifiiez. 


Dans un autre ordre d’idées, parce que ce n’est pas souvent 
qu’on a l’honneur de vous avoir ici, la politique portuaire 
semble étre revenue a ce qu’elle était. C’est-a-dire qu’au début 
de la semaine, l’administrateur maritime a présenté le prési- 
dent du Conseil des ports nationaux comme le président du 
Conseil des ports nationaux et non plus comme Il’adminis- 
trateur des ports. Je voudrais savoir, monsieur le ministre, si 
vous avez l’intention de présenter a nouveau le projet de loi sur 
les amendements au Conseil des ports nationaux qui créait 
justement cette commission portuaire canadienne. 


Le président: Monsieur le ministre. 


M. Pepin: Pour procéder trés rapidement, cette politique 
portuaire a été discutée pendant cing ans, sinon dix. II y a trois 
projets de loi qui sont morts sur le plancher de la Chambre des 
communes. Quand je suis arrivé la, j’ai trouvé qu’il y avait un 
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The Chairman: Mr. Minister. 


Mr. Pepin: This trend is very much in evidence in the 
United States. I am told that the Americans are going back to 
this. They have seen that abusing competition can be bad for 
the air transport system. In any case, you know me well 
enough to know that I am a moderate. I try to avoid going 
from one extreme to the other, from the extreme left to the 
extreme right. 


In Canada, there is far more competition now in regional 
aviation than there was a few years ago. Competition is much 
stronger. This is perhaps one of the most important factors at 
this time, because even if our regional aviation policy is not 
very clearly stated, the situation in Canada is very good. There 
is a considerable amount of competition. Our prices are among 
the lowest in the world. Efficiency is high and the accident 
rate for professional carriers is very low. 


We cannot say that the situation is bad. You want us to give 
greater attention to competition when drafting a regional 
aviation policy and I thank you for this... 


Mr. Deniger: Not only for regional carriers, Mr. Minister, 
but also for what are called third level carriers and those who 
apply for 4 or 9-4 licences. Often, it is not the regional carriers 
who are willing to invest. It maybe a small operator from 
Riviére-du-Loup who wants to buy two or three planes and go 
into business. The Canadian Transport Commission may turn 
him down, because someone else is operating in the area and 
there have been no complaints. That is what I wanted to check 
into. 


To change the subject, since we are not often honoured with 
your presence, the Harbours policy seems to have gone back to 
what it was. At the beginning of the week, the administrator of 
Maritime Transportation introduced the chairman of the Na- 
tional Harbours Board as chairman of the National Harbours 
Board and not as the Harbours Administrator. Do you intend 
to retable the bill amending the National Harbours Board and 
creating the Canadian Harbours Commission? 


The Chairman: Mr. Minister. 


Mr. Pepin: Very quickly, the harbours policy has been 
under discussion for four or five years, if not ten. Three bills 
died on the floor of the House of Commons. I arrived in the 
middle of the debate on Bill C-50. Some members supported 
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débat qui se continuait au sujet du Bill C-S0. II y en avait 
certains qui le voulaient; la majorité, semble-t-il, ne le voulait 
plus. Certains avaient perdu intérét, d’autres renouvelaient des 
oppositions qui ne s’étaient pas exprimées depuis un certain 
temps, etc., si bien qu’on a essayé, M. Sinclair et moi, de 
regarder la situation en neuf. On s’est apercu que les commis- 
sions portuaires, étaient satisfaites de la situation qui leur était 
faite. Alors, on m’a dit: pourquoi troubler ces gens, pourquoi 
les ennuyer quand ils sont satisfaits de la situation? Le prob- 
léme se pose a l’intérieur du Conseil des ports nationaux qui 
est en porte-a-faux parce qu'il est en transition entre ce qu’il 
était et ce qu’il ne devient pas. 


Alors, je vois M. Franche qui sourit franchement. 


Alors 1a, j'ai rencontré trois fois, quatre fois avec M. Sin- 
clair les administrateurs, les «port authorities». On a discuté de 
cela dans tous les sens. On a discuté surtout de la réforme du 
National Harbours Board system et la tendance actuelle est 
vers la formation de sociétés de la Couronne, de mini-sociétés 
de la Couronne sur le plan des ports locaux, ce qui tendrait a 
résoudre le probléme qui se pose, 4 Vancouver en particulier, 
de la participation des autorités locales 4 l’administration du 
port, qui est une grande préoccupation. 


C’est vers cela qu’on s’oriente maintenant. M. Sinclair a 
rencontré tous ces gens-la plusieurs fois et il est en voie de 
rédiger maintenant un document que je vais revoir, évidem- 
ment, pour corriger les virgules, et qui deviendra probablement 
un document du Cabinet. Alors, on espére qu’on aura une 
politique des ports en réponse aux efforts qui sont faits depuis 
cing ans. 


M. Deniger: Deux courtes questions, deux trés courtes ques- 
tions qui se posent facilement, monsieur le président, quant a 
Air Canada. 
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Un député de l’opposition en Chambre a laissé sous-enten- 
dre aujourd’hui que les relations entre vous-méme et le prési- 
dent d’Air Canada n’étaient peut-étre pas aussi bonnes que 
celles que vous entretenez avec le président du conseil d’admi- 
nistration du CN. Pourriez-vous indiquer, pour le dossier, quel 
est l’état de vos relations avec le président d’Air Canada? Moi, 
je Sais qu’elles sont trés bonnes, mais j’aimerais vous |’entendre 
dire. 


M. Pepin: Eh bien, je dirais qu’elles sont excellentes, juste 
pour en mettre un peu plus que vous. 


M. Deniger: D’accord. 
Ma derniére question, monsieur le ministre. Verriez-vous 


des objections a4 ce que le vérificateur général du Canada 
procéde a une vérification intégrée totale et compléte de toutes 
les opérations de VIA Rail, d’Air Canada et du Canadien 
National selon sa nouvelle méthode de vérification qu’il a 


rendue publique le 12 juillet dernier? 


M. Pepin: Je ne connais pas l’opinion de M. Roberts la-des- 
sus. Je connais l’opinion de M. Taylor. Vous avez dit Air 
Canada ou VIA? 


M. Deniger: Les trois, VIA, Air Canada et CN. 
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it, but the majority did not want it anymore. Some had lost 
interest, others raised objections that had not been brought up 
for a while, et cetera. Mr. Sinclair and I tried to look at the 
situation in a new light. We realized that the Harbours Boards 
were Satisfied with the situation. I was asked why we should 
bother these people if they were satisfied. The problem is 
within the National Harbours Board, which is out of line 
because it is in transition between what it was and what it is 
not becoming. 


I see that Mr. Franche is smiling. 


Mr. Sinclair and I met three or four times with the port 
authorities and discussed all possible aspects of this. We dealt 
mainly with the reform of the National Harbours Board 
system and the current trend is toward turning local harbours 
into mini Crown corporations, which would solve the problem 
of participation of local authorities in harbour administration, 
which is causing great concern, particularly in Vancouver. 


This is the direction we are taking. Mr. Sinclair has met 
with these people several times and is in the process of drafting 
a document. I will naturally look over it and make minor 
corrections, and it will probably become a cabinet document. 
We hope that the efforts that have been made over the past 
five years will result in a harbours policy. 


Mr. Deniger: I have two short questions on Air Canada. 


An opposition member implied today in the House that your 
relations with the president of Air Canada were perhaps not as 
good as those you have with the chairman of the board of 
directors of CN. For the record, could you describe your 
relations with the president of Air Canada? I happen to know 
that they are very good, but I would like to hear you say so. 


Mr. Pepin: I would go even further than you, and say that 
they are excellent. 


Mr. Deniger: Fine. 


Finally, Mr. Minister, I would like to know whether you 
would object if the Auditor General of Canada conducted a 
comprehensive audit of VIA Rail, Air Canada, and Canadian 
National, using the new auditing method he made public on 
July 12 last? 


Mr. Pepin: I do not know Mr. Roberts’ opinion on this. I do 
know what Mr. Taylor thinks. Did you say Air Canada or 
VIA? 

Mr. Deniger: I mentioned all three, VIA, Air Canada, and 
CN. 
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M. Pepin: Je ne suis pas encore arrivé a une conclusion 
la-dessus. Je vais m’y attacher. M. Taylor a fait un discours 
important sur cela en disant... 


M. Deniger: Qu’il était contre. 


M. Pepin: . . . que ces concepts-la ne s’appliquaient pas dans 
les compagnies de la Couronne qui, justement, cherchent a 
travailler comme dans le secteur privé. Par conséquent, les 
mémes critéres, disait-il, ne s’appliquaient pas. Mais j’avoue ne 
pas avoir réfléchi trés longtemps sur cela. 

M. Deniger: Merci, monsieur le président. 

The Chairman: Thank you, Mr. Deniger. 


The next questioner I have on my list is Mr. Ellis. However, 
I have had a request from Mr. Althouse, because he has to 
leave at 5.00 p.m., to ask committee members if they would 
agree to hear him first. It is up to the members of the 
committee; I am in your hands. 


Mr. Ellis: How late are we going to sit? 
The Chairman: Until 6.00 p.m. if you wish. 


Mr. Ellis: Mr. Chairman, I apologize to my colleague from 
the NDP, but I am anxious to get away at 5.00 p.m. as well. 


Mr. McDermid: And leave me to carry the load, eh? 


Mr. Ellis: And leave you to carry the load. I cannot think of 
anyone whose shoulders are broader or whose body stronger. 


Mr. Chairman, I have to say that the committee is unfair to 
members from rural Ontario; you serve only coffee and rural 
Ontario members drink milk, you see. We do not have coffee 
in that part of the country. 


The Chairman: I think there is a quart of half-and-half back 
there, Mr. Ellis. 


Mr. Ellis: I have been known to drink it. It helps. 
An hon. Member: You have been known to drink a lot. 


Mr. Ellis: Mr. Chairman, through you to the minister, I 
want to follow up on the questions I was asking in the House 
today. While we will not have time to do them all, I would like 
to deal specifically with the matter of the increase of some- 
thing like 300 per cent in the landing fees at the four major 
airports in Canada, and to repeat that in my opinion this 
department has turned into an adversary of general aviation, 
particularly private aviation; that in my opinion that fee is 
nothing more than a deterrent. 


There are more pilots and aircraft owners per capita in 
Canada than in any other country, including the United 
States, and to change that kind of fee to these people is, it 
seems to me, a penalty they do not deserve. If I take a person 
in my car and drop them off at Toronto International Airport, 
it does not cost me anything other than the parking fee if I 
stay there. But if I take any airplane and drop someone off at 
Toronto International Airport it costs me a five dollar landing 
fee, and it seems to me that is totally unfair. 


Private aircraft pay a particularly heavy tax for aircraft 
fuel. It amounts to 30 per cent of the total cost of the fuel in 
the various royalties and taxes and levies that are put on by 
not just the Department of Transport obviously, but all the 
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Mr. Pepin: I have not as yet reached a conclusion on this. I 
am going to look at it more closely. Mr. Taylor made an 
important speech on the subject, in which he said... 


Mr. Deniger: He said he was opposed to the idea. 


Mr. Pepin: ...that the concepts did not apply to crown 
corporations trying to function as though they were in the 
private sector. He said that therefore the same criteria did not 
apply. However, I must confess that I have not given the 
question a great deal of thought so far. 


Mr. Deniger: Thank you, Mr. Chairman. 
Le président: Merci, monsieur Deniger. 


Le prochain nom sur ma liste est celui de M. Ellis. Cepend- 
ant, M. Althouse m’a demandé de prendre la parole avant, 
parce qu’il doit partir a 17 h 00. C’est a vous de décider. 


M. Ellis: Jusqu’a quelle heure allons-nous siéger? 
Le président: Jusqu’a 18 h 00, si vous le voulez. 


M. Ellis: Je m’excuse auprés de mon collégue du NPD, 
monsieur le président, mais il faut que je parte 4 17h00 
également. 


M. McDermid: Et me laisser toute la responsabilité, n’est-ce 
pas? 

M. Ellis: Et vous laisser toute la responsabilité. Vous étes 
tout a fait 4 la hauteur de la tache. 


Je veux faire remarquer, monsieur le président, que le 
Comité n’est pas juste envers les députés des régions rurales de 
Ontario; on ne sert que du café et nous, nous ne buvons que 
du lait. Nous n’avons pas de café dans cette région du pays. 

Le président: Je pense qu’il y a la une pinte de «moitié-moi- 
tié», monsieur Ellis. 

M. Ellis: Cela m’est déja arrivé d’en boire. Cela aide. 

Une voix: Cela vous est déja arrivé de boire beaucoup. 


M. Ellis: Je veux donner suite aux questions que je posais a 
la Chambre aujourd’hui, monsieur le ministre. Bien que nous 
n’ayons pas le temps de les aborder toutes, je veux soulever 
surtout la question de l’augmentation de l’ordre de 300 p. 100 
dans les droits d’atterrissage aux quatre aéroports principaux 
du Canada. A mon avis, ce ministére s’est fait l’adversaire de 
aviation générale, surtout de l’aviation privée; ces droits 
constituent purement et simplement une dissuasion. 


Le Canada a plus de pilotes et plus de propriétaires d’avions 
par habitant que tout autre pays, y compris les Etats-Unis. A 
mon avis, ces droits constituent une punition que ce groupe ne 
mérite pas. Si j’amenais quelqu’un a |’Aéroport international 
de Toronto en voiture, je n’ai qu’a payer le stationnement si je 
reste a l’aéroport. Cependant, si j’améne quelqu’un a |’Aéro- 
port international de Toronto en avion, il faut que je paie un 
droit d’atterrissage de $5. C’est tout a fait injuste, 4 mon avis. 


Les propriétaires d’avions privés paient une taxe trés élevée 
pour le carburant d’avion. Elle représente 30 p. 100 du coit | 
total du carburant et comprend toutes les redevances, les taxes | 
et les imp6ts qui sont rajoutés non seulement par le ministére | 
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other various government agencies. It seems to me if the cost 
of landing has to be increased, and I am not at all sure that it 
has to be, perhaps that is a more equitable way to do it. 
Certainly the cost of billing of the landing fees must be greater 
than the $1.65; in fact, I would wonder if perhaps it is not 
close to the $5. Last year I received two different bills for 
landings I did not make, and while I got credit for them when 
I reported them, obviously the cost is twice as much because 
someone else was not billed. I was billed and I did not pay 
because I had not landed on those particular dates, as my log 
clearly showed; yet others, if there were indeed those landings, 
got away without paying. 
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Perhaps I could stop there, Mr. Minister. I have more 
arguments but I would like to come back to this fear I have 
that it is put on strictly as a deterrent. 


Mr. Pepin: We could debate for quite awhile the concept of 
fairness and unfairness in this matter. It seems to me the 
priority should be given to those 56 million passengers who go 
through Canadian airports. It seems to me this is where the 
fairness concept must apply first. Personally, there is no 
vengeance in my mind at all; not at all. I would like to give the 
priority to those 56 million travellers. 


But maybe there is some rectification. This applies only to 
four airports, Mirabel, Dorval, Vancouver and Toronto, and I 
think in each instance there are other airports that can be 
used. In Vancouver there is Abbotsford that can be used, and 
other places also. It applies only to those four airports. The 
increase is 300 per cent but that is only in this category, Mr. 
Ellis. In other categories it is 15 per cent. You realize that, I 
am sure. 


Mr. McDermid: How much? 


Mr. Pepin: Fifteen per cent. For domestic international 
landing fees, 15 per cent; 15 per cent in commercial and 
noncommercial flying clubs, and so on. It is only in those four 
airports, it is only for that kind of piston engine plane. And it 
is the first increase in two years, which is not immaterial 
because you have also had a degree of inflation apparently. As 
for the cost, part of the answer I gave you this afternoon in the 
House is that when I questioned how much of similar service 
costs in the country next door, that is, in the United States, I 
found that at Kennedy Airport, in Boston, at LaGuardia, the 
level is $50 for landing. Consequently, I did not have the 
feeling, although you may disagree, that this was unfair. 


Mr. Ellis: Mr. Chairman, through you to the minister, I 
would never accuse him of vengeance. I doubt very much that 
he has a mean bone in his body. 
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des Transports mais également par d’autres organismes gou- 
vernementaux. S’il faut augmenter le droit d’atterrissage, et je 
n’en suis pas du tout convaincu, j’estime qu’il y a un moyen 
plus équitable de le faire. Il n’y a pas de doute que le coit de la 
facturation des frais d’atterrissage doit étre plus élevé que 
$1.65. Je me demande si ce n’est pas plutét $5. L’an passé, j’ai 
recu deux factures pour des droits d’atterrissage qui ne me 
concernaient pas et méme si on a rectifié la situation lorsque je 
l’ai signalée, je suppose que dans ce cas les frais pour cette 
facturation ont été deux fois plus élevés car il a fallu facturer 
quelqu’un d’autre. On m’a facturé et je n’ai pas acquitté cette 
facture car je n’avais pas fait d’atterrissages ces jours-la, 
comme mon journal de bord l’indiquait clairement, pourtant 
d’autres ont pu, si ces atterrissages étaient exacts, s’en tirer 
sans payer. 


Peut-étre que je pourrais m’en tenir la, monsieur le ministre, 
car j’aurais d’autres raisons a invoquer mais je veux surtout 
revenir sur ce fait que je crains bien que cette mesure ait été 
établie strictement 4a titre dissuasif. 


M. Pepin: Nous pourrions discuter longtemps la question de 
savoir si cette mesure est juste ou non. II me semble qu'il faut 
donner la priorité a les 56 millions de passagers qui se servent 
des aéroports canadiens. C’est dans leur cas 4 mon avis qu’on 
doit appliquer le principe de la justice. Je vous dirais qu'il n’y a 
aucun esprit de vengeance de ma part dans ce cas; j’aimerais 
donner la priorité a ces 56 millions de voyageurs. 


Cependant il faudrait peut-étre apporter quelques rectifica- 
tifs et dire que cela ne s’applique qu’a quatre aéroports; 
Mirabel, Dorval, Vancouver et que, dans chaque cas, on peut 
se servir d’un autre aéroport. Par exemple, pour Vancouver, on 
peut se servir d’Abbotsford et d’autres endroits encore. L’aug- 
mentation est de 300 p. 100 mais elle ne vise que cette 
catégorie, ces quatre aéroports, monsieur Ellis, car pour les 
autres catégories cette augmentation est de 15 p. 100. Je suis 
sir que vous étes au courant. 


M. McDermid: De combien? 


M. Pepin: De 15 p. 100. Les droits d’atterrissage internatio- 
naux au pays augmenteront de 15 p. 100; pour les clubs 
d’aviations commerciaux et non commerciaux etc. Ils augmen- 
teront de 15 p. 100. Ceci ne s’applique qu’a ces quatre 
aéroports et uniquement pour ce genre d’avion a moteur 4 
pistons. Et il faut ajouter qu’il s’agit de la premiére augmenta- 
tion depuis deux ans, ce qui n’est pas excessif, apparamment, 
compte tenu de l’inflation. Pour ce qui est du coat de l’opéra- 
tion, la réponse partielle que je vous ai fournie cet aprés-midi 4 
la Chambre, c’est qu’ayant fait enquéte pour savoir quels 
étaient ces droits chez nos voisins a l’aéroport Kennedy, a 
Boston, 4 LaGuardia, on m’a indiqué que ces coits étaient 
la-bas de $50 par atterrissage. Par conséquent, bien que vous 
puissiez n’étre pas d’accord, j’ai l’impression que ce n’est pas 
injuste. 

M. Ellis: Monsieur le président, je ne voudrais jamais 
accuser monsieur le ministre d’avoir un esprit de vengeance. Je 
suis sir qu’il n’est pas capable d’avoir la moindre mauvaise 
intention. 
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Mr. Pepin: Are you sure? 


Mr. Ellis: He is a little fellow, and sometimes these little 
fellows get snarky. 


Seriously, it seems to me common sense would indicate, 
from just what you have said, that it is a deterrent. Mr. 
Minister, I know you have flown into Vancouver, probably 
more than I have, and you could not possibly expect to use 
Abbotsford as an alternate to Vancouver. If I am flying my 
own airplane into Vancouver I am not going to land at 
Abborsford; it is too far out of my way. Of course, the chances 
of my flying into Vancouver are not very frequent. 


On the other hand, when I have a problem, I have to fly into 
Toronto International to get it fixed. Or if I want work done 
on some of the instruments, to get a good operator I have to fly 
into Toronto International. It seems to me that with the heavy 
load, the great number, if you will, of aircraft in Canada, 
many of them concentrated in southern Ontario, you are now 
also legislating against those operators who happen to have 
their facilities on the major airports, and you are taking 
business away from them. 
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Again, if you feel there is a need for the increased cost, then 
consider the long list of fees. 1 am sure you are aware that per 
litre the cost of gasoline for our aircraft is higher than for any 
other gasoline in the country, higher than automobile gasoline. 
We pay royalties, provincial income tax, federal income tax, a 
Syncrude levy, federal sales tax, Ontario provincial tax, a 
DOT airport fee, Canada Excise tax; we pay all those things. 
If you feel there is a need for increased revenue, then that 
DOT airport fee of 1.68 cents per litre might well be increased. 
I would have some difficulty arguing that with you. But the 
cost of administration, the cost of billing, the cost of looking 
after these $5 charges on that very exotic computer that sends 
them out, and, as I said, sometimes sends them out incorrectly, 
it seems to me would be greatly offset by putting it on the cost 
of fuel. It just seems to me straight common sense would point 
to that as they way to add to your fees, if indeed you see it as 
necessary. 


Again, I submit to you that while I do not charge you with 
being a vengeful person, nonetheless, I think it is a deterrent to 
stop me and my light aircraft from going into Toronto 
International. 


Mr. Pepin: I have followed your reasoning and presumably 
we have a choice of who we are going to antagonize. If you put 
it on fuel, obviously the person who does not go up as often as 
you might do but who travels greater distances would be 
annoyed. He would be the angry party here. 


Anyway, maybe Mr. McLeish can do some philosophizing 
on the subject for you. 


The Chairman: Mr. McLeish. 


[| Translation] 
M. Pepin: En étes-vous sir? 
M. Ellis: Il faut se méfier .. . 


Pour parler sérieusement, d’aprés ce que vous dites, il me 
semble que c’est l4 une mesure de dissuasion. Monsieur le 
ministre, je Sais que vous avez pris l’avion pour Vancouver 
probablement plus de fois que moi et vous n’utiliseriez certai- 
nement pas Abbotsford comme solution de rechange. Si je 
pilote mon propre appareil pour atterrir 4 Vancouver, je ne 
veux pas allez atterrir 4 Abbotsford, c’est trop loin. Bien sir, je 
ne vais pas frequemment a Vancouver... 


D’autre part, si j'ai des difficultés avec mon émetteur locali- 
sateur d’urgence, je dois me rendre a |’aéroport international 
de Toronto, pour le faire réparer ou pour faire réparer tout 
autre appareil, d’ailleurs. C’est en effet 4 cet aéroport que je 
trouverai quelqu’un de compétent pour arranger mes instru- 
ments. I] me semble que compte tenu de la grande quantité 
d’avions que nous avons maintenant au Canada, dont beau- 
coup se trouvent dans le sud de |’Ontario, vos lois nuisent aussi 
aux spécialistes qui ont installé leurs ateliers dans les princi- 
paux aéroports car vous leur retirez des affaires. 


Si vous pensez qu'il faut accroitre ce coiit, vous devriez 
peut-étre méditer sur cette longue liste des droits que nous 
avons a acquitter. Je pense que vous étes au courant du fait 
que le carburant pour avions coiite plus cher que l’essence pour 
automobile par exemple: nous versons des redevances, des 
taxes provinciales sur le revenu, des impots fédéraux sur le 
revenu, un droit a Syncrude, des taxes fédérales de vente, une 
taxe provinciale de |’Ontario, un droit d’aéroport au ministére 
des Transports, une taxe d’accise canadienne; nous payons tout 
cela. Si vous pensez devoir obtenir des recettes supplémentai- 
res, vous pourriez accroitre ces droits d’aéroport du ministére 
des Transports qui s’élévent 4 $1.68 le litre et, dans ce cas, 
jaurais du mal a vous critiquer. Mais pour ce qui est des frais 
d’administration, des frais de facturation, des frais qui se 
rapportent a ces droits de $5, c’est-d-dire de cet ordinateur trés 
bizarre qui envoie des factures quelques fois a tort, vous 
pourriez en récupérer une grande partie, me semble-t-il, en les 
intégrant au prix du carburant. Il me semble que si vraiment 
vous pensez que c’est nécessaire d’augmenter les droits, le bon 
sens indiquerait qu’il faudrait faire porter ces augmentations 
sur le carburant comme je viens de le dire. 


A nouveau, je ne vous accuse pas d’esprit de vengeance, 
mais je crois que c’est prendre une mesure de dissuasion 4 mon 
égard d’empécher que j’atterrisse avec mon appareil léger a 
l’aéroport international de Toronto. 


M. Pepin: J’ai suivi votre raisonnement et il en résulte donc 
que nous avons le choix quant aux personnes que nous pouvons 
mécontenter. Si nous augmentons le carburant, nous allons 
mécontenter ceux qui ne décollent pas si souvent mais qui 
voyagent sur des longues distances. 


De toute fagon, peut-étre que M. McLeish pourra discuter 
de cette question avec vous. 


Le président: Monsieur McLeish. 
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Mr. Walter McLeish (Administrator, Canadian Air Trans- 
portation Administration, Department of Transport): Mr. 
Chairman, the minister has really touched on the significant 
factors. The question of the actual cost of processing a light 
aircraft into an international airport such as Toronto is quite 
comparable to that of processing, from the point of view of air 
traffic control, a 747; yet the light airplane pays only a 
fraction of the actual costs involved. 


We are not attempting to match the actual revenue with the 
cost through the landing fee. I would also point out that we 
had not touched the landing fees for light airplanes at major 
airports for many, many years. So while the 300 per cent 
appears in one jump to be excessive, when you consider the 
years during which the small airplanes did not pay a reason- 
able landing fee, I think the 300 per cent was not in any way 
unreasonable. The fact is, had we in mind to put in a landing 
fee that was by itself designed to discourage light airplanes, we 
would not have stopped at $5. What I am trying to point out is 
that it really was not the intention to use that fee to discourage 
light aircraft. 


As far as the fixed-base operators at Toronto International 
are concerned, we have had recent discussions with them 
concerning proposals they all have to expand their facilities, 
and they have assured us that the large private airplanes of the 
business jet variety, the large high-performance twins and so 
on, are really what they are catering to. The proportion of 
their business catering to small light airplanes is not 
significant. 


The Chairman: A final question, Mr. Ellis. 


Mr. Ellis: Mr. Chairman, it is difficult to bring this down to 
a very small point. I fly in and out of the Toronto area, not 
frequently but often enough, and in the Montreal-Dorval area 
as well, and I know it does not take an air traffic controller 
any more time to handle a light aircraft than it does a large 
aircraft; let us face it. The air traffic control system across 
Canada is set up for the heavy jets but we do not reinforce the 
runways for a 172 or a Piper Arrow or something like that. 
You do not reinforce the runways for that; that is part of the 
cost. 
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The air transport control cost is an insignificant part of the 
overall. They must be there for the big jets, they must be there 
for the business jets. I am looking here particularly at the 
private aircraft. The business jets and the light twins already 
enjoy certain tax advantages that are not available to the 
private aircraft owners. For example, in the commercial air 
service they are not subject to the 9 per cent federal sales tax, 
while we in the private industry are. Also, between 1974 and 
1978 private aircraft paid over 22 per cent in federal taxes, 
plus provincial retail taxes, while commercial aircraft paid 
nothing. 
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M. Walter McLeish (administrateur, Administration cana- 
dienne des transports aériens, ministére des Transports): Le 
ministre vient de nous indiquer quels sont les facteurs impor- 
tants dans ce cas. Le prix de revient pour s’occuper de I’atter- 
rissage ou du décollage d’un appareil léger dans un aéroport 
international du genre de Toronto et, au point de vue contrdle 
du trafic aérien, est comparable a celui nécessaire pour s’occu- 
per d’un 747 et pourtant l’appareil léger ne paie qu’une 
fraction du prix de revient réel de ces opérations. 


Nous ne cherchons pas en établissant ces droits d’atterris- 
sage a obtenir des recettes en rapport avec les frais impliqués. 
Je vous ferai aussi remarquer que cela fait des années que nous 
n’avons pas changé, dans le cas des aéroports principaux, les 
droits d’atterrissage pour les appareils légers. Donc, s’il semble 
que 300 p. 100 soient excessifs, si vous tenez compte du 
nombre d’années au cours desquelles les petits appareils n’ont 
pas versé de droits d’atterrissage raisonnables, je crois que 
vous vous rendrez compte que cette augmentation de 300 p. 
100 est tout a fait justifiée. Si nous avions vraiment eu 
Pintention de décourager l’atterrissage des petits appareils, 
nous aurions augmenté les droits au-dessus de $5. Je veux donc 
préciser que nous n’avions aucunement |’intention de découra- 
ger le trafic des petits appareils. 


Quant a ces spécialistes qui font les réparations et qui ont 
leurs ateliers a l’aéroport international de Toronto, nous leur 
avons récemment soumis des propositions pour donner de 
l’expansion a leurs installations. Ces spécialistes en réparation 
nous ont asusrés que le gros de leur travail se rapportait aux 
avions a réaction privés pour hommes d’affaires et aux bimo- 
teurs de grande performance, et cztera. La part de leur travail 
en ce qui a trait aux petits appareils est trés peu importante. 


Le président: Vous pouvez poser une derniére question, 
monsieur Ellis. 


M. Ellis: I] est difficile de résumer cette affaire: Je décolle 
et atterris dans la région de Toronto, pas tellement fréquem- 
ment mais assez souvent, ainsi que dans la région de Montréal- 
Dorval, et je sais bien que pour un contr6leur du trafic aérien 
il ne faut pas plus de temps pour s’occuper d’un petit appareil 
que d’un gros appareil. Le systéme de contréle du trafic aérien 
au Canada a été établi pour les gros avions a réaction et, par 
contre, vous n’avez pas eu a dépenser pour renforcer les pistes 
d’atterrissage dans le cas des Cessna 172 ou des Piper Arrow 
ou des petits appareils de ce genre. Les pistes ne sont pas 
renforcées pour ce genre d’avion, mais cela fait partie du cout. 


Le coat du contréle de la circulation aérienne ne représente 
qu’une partie négligeable du coit global. Il faut avoir ce 
service pour les grands avions a réaction et les avions a 
réaction d’homme d’affaires. Ce qui m’intéresse surtout, ce 
sont les avions privés. Les avions 4 réaction d’hommes d’affai- 
res et les bimoteurs ont déja certains avantages fiscaux dont 
les propriétaires privés d’avion ne jouissent pas. Par exemple, 
les avions commerciaux ne sont pas soumis a la taxe de vente 
fédérale de 9 p. 100 tandis que nous, les propriétaires privés 
d’avion, y sommes soumis. De plus, entre 1974 et 1978, les 
avions de propriétaire privé ont payé plus de 22 p. 100 en taxes 
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Mr. Minister, I do not feel that the fact I am on the radio 
for ten seconds with an air traffic controller when I am 
vectoring into Toronto really compares with the time and the 
care they have to give to a heavy jet. That, and all the other 
services that are there for heavy jets, are what cost the time. If 
indeed the cost of landing has not gone up over the last couple 
of years, certainly over that period of time the gasoline airport 
tax fee has gone up. Once again I come back to the fact that 
this is where the increase should be put, if indeed there is a 
need for an increase, rather than in this illogical and, in my 
opinion, indefensible way of doing it. 


The last thing I want to put before you, Mr. Minister, is the 
manner in which this increase was placed before those of us in 
the private sector. In the past there have been discussions with 
some of those—what was the terminology I used in my ques- 
tion this afternoon?—available and knowledgeable associa- 
tions that support the aircraft industry, and my clear under- 
standing is that this time there was not that consultation. In 
fact, they were notified by telex and that was the first time 
they became aware of it. In the past there have been sit-down 
discussions with these associations, but not this time. If there 
had been that discussion, I think you might have been more 
aware of these many points that I have been making, and 
perhaps might have looked at it a little differently. 


Mr. Pepin: I remember it because a number of people wrote 
to me on that subject, and I remember invoking the fact of the 
election as a reason. 


Maybe Mr. McLeish has more on that. 


Mr. McLeish: Mr. Chairman, the minister is quite correct 
on that point. It is our normal practice to consult. I presume 
we will continue our normal practice of consultation in the 
future when we find it necessary to further increase landing 
fees. 


Mr. Pepin: Mr. Ellis, this is a decision that I did play a role 
in making. Somebody has got to stop the buck somewhere. I 
thought we were asking the people using these four major 
airports to make a fair contribution to the cost of operating the 
facilities. 


I am not a philosopher of cost recovery, but what strikes me 
is the number of people in Canada who would like to have an 
airport. Consequently, it seems to me, speaking of fairness and 
unfairness, there is a responsibility on the part of the depart- 
ment to charge fair contributions to people using these air- 
ports, because the department needs the money. The whole of 
the air division only cost recovers 50 per cent, if I remember 
well, of its operation. So you have a bit of a responsibility to 
bring in some money, to make a contribution to the develop- 
ment of airports in other parts of Canada where people would 
love to have something like that but where they do not have it 
at all now. 
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fédérales et en taxes de vente provinciales, tandis que les 
avions commerciaux n’ont rien payé. 


A mon avis, monsieur le ministre, les dix secondes qu’un 
contréleur de circulation aérienne passe avec moi a la radio 
pour me radioguider a Toronto n’est rien a céoté du temps et de 
attention qu’ils doivent accorder a un gros avion a réaction. 
Ce service et tous les autres services qui existent pour les gros 
avions a réaction demandent beaucoup de temps. S’il est vrai 
que les droits d’atterrissage n’ont pas augmenté depuis quel- 
ques années, il est aussi vrai que les taxes sur le carburant ont 
augmenté pendant cette période. Je répéte que, s’il doit y avoir 
augmentation, ce sont ces taxes qui devraient étre augmentées 
plutdt que les droits d’atterrissage, ce que j’estime illogique et 
indéfendable. 


Mon dernier point, monsieur le ministre, a trait 4 la fagon 
dont le secteur privé a été informé de cette augmentation. Par 
le passé, il y a eu des discussions avec certaines—quels étaient 
les mots que j’ai utilisés cet aprés-midi?—associations disponi- 
bles et bien informées de l’industrie de l’aviation et je crois 
savoir pertinemment qu’il n’y a pas eu consultation cette fois. 
On a informé les associations par voie de télex et c’était la 
premiére fois qu’elles en avaient entendu parler. Il y a eu des 
consultations avec ces associations par le passé, mais ce ne fut 
pas le cas cette fois. Si on avait procédé a ces consultations, je 
pense que vous auriez été plus conscient des questions que j’ai 
soulevées, et que vous auriez peut-étre envisagé la situation un 
peu différemment. 


M. Pepin: Je me souviens de cette situation, parce qu’un bon 
nombre de personnes m’ont écrit a cet égard. Je me souviens 
que je leur avais dit qu’on n’avait pas procédé a ces consulta- 
tions 4 cause de l’élection. 


M. McLeish a peut-étre plus de renseignements a ce sujet. 


M. McLeish: Le ministre a tout a fait raison, monsieur le 
président. D’habitude nous procédons a une consultation. Je 
suppose que nous continuerons de le faire a l’avenir lorsqu’il 
deviendra nécessaire d’augmenter encore les droits d’atterris- 
sage. 


M. Pepin: J’ai participé a la prise de cette décision, Mon- 
sieur Ellis. Il faut que quelqu’un en assume la responsabilité. A 
mon avis, nous demandons aux pilotes qui utilisent ces quatres 
grands aéroports de contribuer de facgon équitable au coiit de 
fonctionnement des installations. 


Je ne suis pas partisan de la récupération des cotits, mais je 
suis frappé par le nombre de gens au Canada qui aimeraient 
avoir accés a un aéroport. Par conséquent, j’estime qu’il 
incombe au ministére de faire payer aux gens qui utilisent les _ 
aéroports des contributions équitables, parce que le ministére a | 
besoin de l’argent. Si je me souviens bien, le programme des 
transports aériens ne récupére que 50 p. 100 de ses coiits de | 
fonctionnement. I] nous incombe donc de trouver de l’argent 
pour faciliter la mise en place d’aéroports dans d’autres 
régions du Canada, ou les gens aimaient bien avoir un aéroport | 
mais ow il n’a rien pour |’instant. 
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That is the kind of consideration I had in mind when the 
decision was made, and I am quite sure you want to take that 
into consideration too. 


The Chairman: Thank you, Mr. Ellis. 
Mr. Dionne. 
M. Dionne (Chicoutimi): Merci, monsieur le président. 
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Monsieur le ministre, j’étais du voyage dans |’Est et dans 
l'Ouest et il m’a été permis de voir que dans ce pays, nous 
avions des installations gigantesques et trés modernes. Par 
contre, il y en avait d’autres, qui étaient moins modernes. 


Cependant, je suis encouragé parce que dans vos propos du 
début, vous avez parlé de quelques faiblesses qu’on était déja 
en train de corriger. I] est bien beau de critiquer, mais il faut 
quand méme rendre hommage au ministére des Transports qui 
évolue, peut-étre a pas de tortue, mais qui évolue quand méme. 


Monsieur le ministre, je vais vous poser quelques petites 
questions trés bréves qui ne coatent rien. J’espére qu’on pourra 
se pencher un peu plus vite sur ces questions qui ne coitent 
rien que sur des questions qui coitent des milliards. 


J’aimerais aborder avec vous le dossier Nordair-Québecair. 
C’est un dossier que, personnellement, j’ai 4 coeur puisqu’il 
touche ma région qui est trés éloignée des grands centres et un 
peu faible sur le plan de l’organisation. Il touche également des 
régions comme celles du Bas Saint-Laurent, de Québec, de 
Est en particulier ot la fusion Nordair-Québecair est trés 
importante si on veut parler de rationalisation du transport. 


Monsieur le ministre, j’ai eu l’occasion de vous poser quel- 
ques questions a ce sujet et, récemment, je vous entretenais 
également d’un fait que vous connaissez également trés bien. 
En effet, le gouvernement du Québec, je pense, vient de vous 
faciliter les choses en se portant acquéreur des 11 p. 100 que 
les Caisses d’entraide économique détenaient. Monsieur le 
ministre, pouvez-vous nous assurer que ce geste va accélérer 
les choses et que, par ricochet, on va cesser de dire que les 73 
députés du Québec ne voient pas aux intéréts des clients. 


The Chairman: Mr. Minister. 


M. Pepin: J’aimerais pouvoir vous donner une réponse, mais 
ce n’est pas facile. Peut-étre me condamnez-vous pour avoir 
tendance a donner de l’importance aux difficultés de cette 
opération-la. Je vous ai déja dit, je pense, qu’une de mes 
convictions, c’est que quand on cherche a résoudre des probleé- 
mes, il ne faut pas sciemment en créer d’autres plus difficiles 
que celui qu’on cherche a résoudre. Voila un peu comment je 
vois la question de Nordair, moi. II y a des problémes d’inté- 
réts chez les acquéreurs possibles, il y a également des problé- 
mes de réconciliation des administrateurs possibles, des admi- 
nistrateurs des deux cdtés, il y a des problémes de 
réconciliation des intéréts des employés et des syndicats dans 
cette acquisition de Nordair qui sont, 4 mon avis, plus com- 
plexes que certains ne le pensent. 

J’espére qu’on va résoudre le probléme un de ces bons 
matins, mais la responsabilité, aussi, est en grande partie chez 
ceux qui cherchent a acquérir cette compagnie. Je les ai vus un 
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Jai pris la décision en tenant compte de ce genre de 
considérations, et je suis certain que vous voudrez en tenir 
compte aussi. 


Le président: Merci, monsieur Ellis. 
Monsieur Dionne. 
Mr. Dionne (Chicoutimi): Thank you, Mr. Chairman. 


Mr. Minister, in my travels in eastern and western Canada, 
I noticed that we have some huge and very modern facilities in 
this country. I also noticed, however, that we have some which 
are considerably less modern. 


I am nevertheless encouraged because in your opening 
remarks you spoke about some situations which were already 
being corrected. It is all very well to criticize, but we do have 
to pay tribute to the progress being made by the Department 
of Transport, even if it is being made at a snail’s pace. 


I have a few very short questions, Mr. Minister, which do 
not involve any expenditures. I hope that matters which do not 
involve any cost could be dealt with more quickly than issues 
involving billions of dollars. 


I would like to raise the Nordair-Quebecair question with 
you. I feel very strongly about this matter, because it affects 
my region, which is very far from the major centres and 
somewhat lacking from the point of view of organization. This 
question also affects regions such as the Lower St. Lawrence, 
Quebec City, and the eastern part of the province in particu- 
lar, where the Nordair-Quebecair merger is very important to 
rationalizing transportation services. 


I have already asked you a few questions on this matter, Mr. 
Minister, and I recently discussed with you a situation that 
you are quite familiar with. The fact is that the Quebec 
government has recently made things easier for you by acquir- 
ing the 11 per cent held by the Caisses d’entraide économique. 
Can you assure us that this will hasten things, and that as a 
result people will stop saying that the 73 Quebec M.P.s do not 
look after their constituents’ interests? 


Le président: Monsieur le ministre. 


Mr. Pepin: I would like to be able to give you an answer, but 
there are no easy solutions. You may perhaps blame me for 
tending to see serious difficulties here. As I have already told 
you, one of my convictions is that in trying to solve problems, 
we must not knowingly create other, even more difficult 
problems. This is how I see the Nordair situation. There are 
problems involving the interests of possible buyers, problems 
related to reconciling the possible administrators from both 
sides, problems related to reconciling the interests of the 
employees and the unions in the purchase of Nordair, and in 
my opinion these problems are more complicated than some 
may think. 


I hope that the problem will be solved one of these days, but 
to a large extent this responsibility rests with those who are 
attempting to buy out the company. I have seen them several 
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certain nombre de fois; je pense qu’ils savent a peu prés de quel 
bois je me chauffe et j’espére qu’ils vont eux-mémes nous 
apporter la solution du probléme. Enfin, je le répéte, ma 
grande préoccupation a été de ne pas créer un probléme pire 
que celui qu’on cherche a résoudre. 


M. Dionne (Chicoutimi): Monsieur le ministre, quand on 
regarde les problémes de syndicats, il est certains qu’on doit 
accorder une attention particuliére au plan humain. 

M. Pepin: Oui. 

M. Dionne (Chicoutimi): Ce qui me fait peur, c’est que 
l’attente de cette décision provoque justement ces problémes 
syndicaux. Quand on voit M. Lizotte qui se dit le seul a étre 
capable de prendre en main le transport de l’Est du pays ou 
des choses du méme genre, ou quand il dit que s’il avait fusion 
demain matin, ses employés refuseraient systématiquement de 
collaborer... Je pense, moi, que c’est peut-étre le temps qui 
donne de I’emprise a ces gens ou qui leur donne le temps de 
s’organiser en fonction de cette dite fusion. Monsieur le minis- 
tre, je sais que vous étes trés prudent et je me demande si votre 
prudence, dans les circonstances, ne contribue pas justement a 
alimenter ces choses qui poussent de jour en jour, tant en 
Ontario qu’au Québec et dans |’Est de notre pays. 
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M. Pepin: C’est trés difficile d’étre théorique sur ces choses- 
la. Il y a deux philosophies qui s’affrontent; il y a ceux qui 
disent qu’en laissant les problémes irrésolus, on en aggrave 
l’intensité et il y a ceux qui disent que non, le temps guérit bien 
des choses. 

Si vous avez réfléchi sur ce sujet-la, vous savez qu'il est trés 
difficile de généraliser. I] y a eu des cas ou le fait de ne pas 
résoudre des problémes a conduit a leur envenimement et il ya 
eu des cas ou de ne pas agir sur un probléme a conduit a sa 
solution, tout cela pour dire que vous pouvez prendre la 
position philosophique que vous voulez sur cela. 


Enfin, moi, j’espére que la solution va venir et qu’elle sera 
harmonieuse plutét que d’étre ce qu’elle aurait été l’an passé, a 
mon avis, c’est-a-dire acrimoneuse. 


Le président: Monsieur Dionne. 


M. Dionne (Chicoutimi): Monsieur le ministre, je ne par- 
tage pas tout a fait votre idée parce qu’en affaires, quand on 
laisse les situations pourrir, normalement, on fait faillite plus 
vite. C’est ma conviction. 


Monsieur le ministre, je n’ai pas d’autres questions. J’espére 
que nous aurons une décision d’ici peu. C’est trés important, 
sur le plan politique, mais surtout sur le plan de l’accommoda- 
tion d’une population qui en souffre présentement. Il y a des 
régions éloignées qui comptent exclusivement sur des transpor- 
teurs aériens qui, présentement, ont des difficultés a planifier a 
court, a moyen et a long terme. 


M. Pepin: Pourriez-vous développer cela, parce qu’a mon 
avis, la Nordair continue a donner d’excellents services. I] n’y 
a pas de probléme qui se pose 4a ce sujet-la. Pourriez-vous 
développer cette idée? 


M. Dionne (Chicoutimi): Bien, je dis que si demain matin 
on était appelé, monsieur le ministre, 4 avoir une fusion, il est 
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times, I think they know where I stand and I hope that they 
will provide the solution to the problem. In conclusion, I repeat 
that my major concern was to avoid creating a problem worse 
than the one we are trying to solve. 


Mr. Dionne (Chicoutimi): With. reference to the union 
problems, Mr. Minister, there is no doubt that we have to pay 
particular attention to the people involved here. 


Mr. Pepin: Yes. 


Mr. Dionne (Chicoutimi): I am afraid that the delays in this 
decision are causing problems with the unions. For example, 
Mr. Lizotte said that he is the only person who can run 
transportation services in eastern Canada, or statements to 
that effect, and he has said that if there were a merger 
tomorrow, his employees would refuse to co-operate. I think 
the delays may be strengthening the influence of such people, 
or are at least giving them time to organize in relation to the 
merger. I know that you are very cautious, Mr. Minister, and I 
am wondering whether under the circumstances your caution 
is not worsening the situation in Ontario, Quebec and eastern 
Canada. 


Mr. Pepin: It is rather difficult to be theoretical about such 
things. There are two conflicting schools of thought: some say 
the problems get worse if they are not solved, and others say 
that time heals all wounds. 


If you have given this question some thought, you will note 
that it is very difficult to generalize. Sometimes problems get 
worse because they are left unsolved, and sometimes problems 
are solved essentially because no action was taken. In other 
words, there are two philosophical approaches. 


I hope that we will have a solution to this problem, and that 
it will be harmonious rather than acrimonious, which is what it 
would have been last year. 


The Chairman: Mr. Dionne. 


Mr. Dionne (Chicoutimi): I do not agree with you entirely, 
Mr. Minister, because in business, if you let things get worse, 
generally you go bankrupt more quickly. I am convinced of 
this. 


I have no other questions, Mr. Minister. I hope that there 


will be a decision in the near future. This is very important | 
politically, but particularly in order to accommodate people 
who are suffering because of this situation. Some distant | 


regions rely exclusively on air transport, and at the present 


time they are having difficulty planning for the short, medium | 


and long terms. 


Mr. Pepin: Could you elaborate on that? I think that | 
Nordair is continuing to provide excellent service. There is no | 


problem in that regard. Could you develop that point? 


Mr. Dionne (Chicoutimi): If there were to be a merger’ 
tomorrow, Mr. Minister, there is no doubt that investments | 
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certain qu’a court, 4 moyen et a long terme, les investissements 
et toutes ces choses-la auraient une grande influence. Si 
demain matin, on fusionnait deux compagnies qui ont pré- 
sentement plusieurs avions neufs, Nordair et Québecair, si on 
fusionnait quand méme les services, on pourrait peut-étre 
augmenter les itinéraires. Quand je parle de rationalisation, 
c’est la que je veux en venir. Dans un premier temps, je pense 
que sur le plan des horaires et a tous les niveaux, monsieur le 
ministre, nous serions peut-étre les premiers a en bénéficier. 
C’est dans ce sens-la que je parle de rationalisation parce que, 
sur le plan des investissements, il est trés dispendieux d’acheter 
des avions a court terme. 


M. Pepin: C’est d’ailleurs parce que je pense comme vous, 
en grande partie, que j’ai favorisé le groupe de SID qui 
comprend le groupe de Québecair, également, dans |l’espoir 
qu’une rationalisation produirait, de part et d’autre, des meill- 
eures conditions de rendement, des meilleurs services, etc. 
Merci. 


M. Dionne (Chicoutimi): Merci, monsieur le ministre. 
Le président: Merci, monsieur Dionne. Mr. McDermid. 


Mr. McDermid: Thank you, Mr. Chairman. I do not want 
to talk about philosophy today. I am going to ask some specific 
questions and try to get some specific answers rather than 
philosophizing with the minister, although sometime I would 
like to do that. 


I would like, first of all, to discuss the airport departure tax 
increase that was introduced in the recent budget. The minis- 
ter likes to compare the rates in Canada to those in other 
countries and other areas. How does our departure tax on 
ticketing compare to other countries? 


Mr. McLeish: In the United States it is an eight per cent 
tax with four per cent for some specific areas. But we have 
common tax with respect to trans-bordering except for the 
recent increase that has been announced. 


Mr. McDermid: Mr. Chairman, are you saying then that in 
the United States that tax is hidden? We do not see it on our 
tickets or anything. Is that what you are saying? 


Mr. McLeish: The United State tax also has no upper limit 
on it as ours does. It is open-ended. 


Mr. McDermid: What about some of the other areas? Do 
you know what the departure tax situation is in any other 
countries? 


Mr. McLeish: I do not have the information here, Mr. 
Chairman, but it varies. Some of them are airport departure 
taxes, some are ticket taxes. Some of them are really done very 
heavily through the carrier. They are imposed as a user charge 
on the carrier as opposed to on the passenger but it then gets 
passed along. So it is much more difficult. 


Mr. McDermid: The consumer always pays. 
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Mr. McLeish: Yes. It is much more difficult to have these 
at our fingertips. However, if you wish to have us draw up a 
comparison I would be prepared to do that. 
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and such things would have a great influence in the short, 
medium and long terms. If Nordair and Quebecair were to be 
merged tomorrow, and these companies have several new 
aircrafts, the number of routes could be increased. That is 
what I mean when I talk about rationalizing transportation 
services. As far as schedules and other factors go, I think we 
would be the first people to benefit from the merger. When I 
talk about rationalizing transportation services, I am thinking 
of the fact that it is very expensive to buy aircraft in the short 
term. 


Mr. Pepin: I agree with you to a large extent, and that is 
why I have promoted the SID Group, which includes the 
Quebecair group, in the hope that rationalization would bring 
about better returns on investments, better services, and so on. 
Thank you. 


Mr. Dionne (Chicoutimi): Thank you, Mr. Minister. 
The Chairman: Thank you, Mr. Dionne. M. McDermid. 


M. McDermid: Merci, monsieur le président. Je ne veux pas 
parler de philosophie aujourd’hui. Je vais poser des questions 
trés précises et j’espére recevoir des réponses trés précises 
plut6t que d’entrer dans le domaine de la philosophie avec le 
ministre. J’aimerais bien faire cela un jour, cependant. 


Je veux aborder en premier lieu l’augmentation de la «taxe 
d’aéroport» qui a été annoncée dans le budget. Le ministre 
aime comparer les tarifs au Canada et ceux d’autres pays et 
d’autres régions. Comment notre taxe d’aéroport, ou taxe de 
départ incluse dans le prix du billet, se compare-t-elle a celle 
d’autres pays? 

M. McLeish: La taxe est de 8 p. 100 aux Etats-Unis, et 4p. 
100 dans certaines régions. Le Canada et les Etats-Unis ont la 
méme taxe pour ce qui est des vols entre les deux pays, a 
l’exception de l’augmentation que l’on vient d’annoncer. 


M. McDermid: Est-ce que vous dites que la taxe est cachée 
aux Etats-Unis. Elle n’apparait pas sur les billets? C’est cela 
que vous dites? 


M. McLeish: A la différence de notre taxe, la taxe améri- 
caine n’a pas de limite supérieure. 


M. McDermid: Savez-vous quelle est cette taxe dans d’au- 
tres pays? 


M. McLeish: Je n’ai pas les renseignements ici, monsieur le 
président, mais le taux varie. Certaines des taxes sont des taxes 
de départ, d’autres sont des taxes sur les billets. Parfois, c’est 
le transporteur qui est facturé directement, mais cette taxe est 
transmise en fin de compte payée par le passager. Donc la 
situation est trés complexe. 


M. McDermid: C’est toujours le consommateur qui paie. 


M. McLeish: Oui. II est trés difficile de vous donner les 
chiffres au pied levé. Toutefois, si vous souhaitez que nous 
établissions une comparaison, nous sommes disposés 4 le faire. 
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Mr. McDermid: I would find that information very interest- 
ing and very useful. 


The Chairman: That information, Mr. McDermid, could be 
put before the committee at a subsequent meeting and put in 
our proceedings, if you wish. 


Mr. McDermid: Mr. Chairman, that is not necessary. I am 
not asking for that. I have found in the past, when I have 
asked questions of Transport Canada, they have been very 
co-operative and have sent me very informative letters. So I 
am not too concerned about its being added to the proceedings, 
unless you so wish. 


The Chairman: The only reason I suggest that is then it is 
available to all members. 


Mr. McDermid: Fine. No problem. 


Just following up on the airport departure tax, is that 
apportioned to an airport or is that apportioned to the general 
revenue of Transport Canada? In other words, if I buy a ticket 
in Toronto or Brampton for Vancouver and I board the plane 
in Toronto, does the tax apply to Toronto International Air- 
port as part of their income? 


Mr. McLeish: Mr. Chairman, the majority of the airports 
that I presume you would be speaking of would be those in the 
revolving fund. So it goes into the revolving fund and is treated 
in the total sense, based on the expenses versus revenues for 
the fund. We know there are only two airports, I believe, that 
in actual fact are showing a surplus of revenue in that fund. 
The others are all showing deficits. 


So this is not apportioned, in the sense that when we provide 
funds for the operation of a specific airport we do not provide 
it in proportion to the ticket tax that is raised at that specific 
airport. What does happen, though, is that since the ticket tax 
goes into the fund, the airports that do show surpluses are in 
fact helping to subsidize the other airports. 


Mr. McDermid: I am going to try to translate what you 
have just said. The surplus for Toronto International was $24 
million in 1978-79. Does that surplus include the tax on the 
number of tickets that were handed in at Toronto Internation- 
al Airport? Is that figured into the $24 million? 


Mr. McLeish: The tickets that originated there. 


Mr. McDermid: I know you have this great big revolving 
fund, and you pour everything in from Toronto and take 
everything out for Mirabel. I understand that. But what I am 
trying to get at is this: is the departure tax charged for either 
domestic or international flights credited to that $24-million 
surplus at Toronto International Airport? Are those taxes 
credited to that? Or does that $24-million income surplus 
come from landing fees and so on and so forth, and the tax and 
departure tax is not included in there? 


Mr. McLeish: The surplus at Toronto would include not 
only ticket taxes but also revenues raised there. 


Mr. McDermid: But it does include the ticket taxes. 
Mr. McLeish: It does include the ticket taxes. 
Mr. McDermid: All right, that is what I wanted to find out. 
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M. McDermid: Ces renseignements me seraient trés utiles. 


Le président: Si vous le souhaitez, monsieur McDermid, ces 
renseignements seront présentés au comité a une réunion 


subséquente et annexés a notre compte rendu. 


M. McDermid: Monsieur le président, ce n’est pas néces- 
saire. Je n’en demande pas tant. J’ai déja posé des questions a 
Transports Canada, ils ont toujours collaboré et m’ont envoyé 
des lettres fort instructives. Je ne tiens donc pas a ce que ces 
renseignements soient annexés a notre compte rendu, a moins 
que vous ne le souhaitiez vous-méme. 


Le président: Je propose cela parce que tous les membres 
pourraient alors en prendre connaissance. 


M. McDermid: Trés bien. Je n’y vois pas d’inconvénient. 


Pour revenir a la taxe de départ dans les aéroports, est-elle 
versée aux aéroports ou au ministére des Transports? Autre- 
ment dit, si j’achéte un billet 4 Toronto ou Brampton pour 
aller a Vancouver et que je monte a bord de I|’avion a Toronto, 
la taxe est-elle versée aux recettes de l’aéroport international 
de Toronto? 


M. McLeish: Monsieur le président, la majorité de ces 
aéroports participent au fonds renouvelable. Donc, cette taxe 
est versée au fonds renouvelable et répartie ensuite selon les 
dépenses et recettes du fonds. Seulement 2 aéroports ont pu en 
fait inscrire un surplus de recettes dans ce fonds. Les autres 
montrent tous des déficits. 


Ce n’est donc pas proportionnel, en ce sens que lorsque nous 
débloquons des fonds pour le fonctionnement d’un aéroport 
précis, nous ne tenons pas compte des taxes de départ percues 
a cet aéroport. Donc, étant donné que ces taxes sont versées au 
fonds, les aéroports connaissant des surplus aident en fait a 
subventionner les autres. 


M. McDermid: Je vais tenter d’illustrer ce que vous venez 
de dire. Le surplus de l’aéroport international de Toronto 
s’élevait 4 24 millions de dollars en 1978-1979. Ce surplus 
comprend-il la taxe sur les billets émis par cet aéroport? Est-ce 
compris dans ce chiffre de 24 millions de dollars? 


M. McDermid: Les billets sont vendus la-bas. 


M. McDermid: Je sais. Vous avez cet énorme fonds 
commun ou vous versez tout ce qui vient de Toronto pour le 
remettre 4 Mirabel. Je comprends cela. Toutefois, je veux 
savoir ceci: la taxe de départ pergue sur les vols intérieurs ou 
internationaux est-elle incluse dans ce surplus de 24 millions 
de dollars de l’aéroport international de Toronto? Ces taxes y 
sont-elles créditées? Ou ce surplus de 24 millions de dollars ne 
comprend-il que les frais d’atterrissage etc.? 


M. McLeish: Le surplus de Toronto comprendrait non 
seulement les taxes de départ mais également les recettes qui y 
sont réalisées. 


M. McDermid: I] englobe donc les taxes de départ? 
M. McLeish: Oui. 
M. McDermid: Trés bien, c’est ce que je voulais savoir. 
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I want to talk a little bit about Toronto International 
Airport, Mr. Chairman, if I might, just to get into specifics. 
One of the items brought up in the House today, as a matter of 
fact, was the problems between air traffic controllers and 
pilots. One of the complaints I have received is that since the 
tower moved from the airport terminal and airport property 
facility and stuck out in the middle of the airport property, the 
rapport between the air traffic controllers and the pilots has 
disappeared. In the days when the tower was close to where 
airline operations were located, if problems arose they could be 
very easily handled; any misunderstandings could be handled 
very easily by one or the other dropping into the other’s area. 
With the isolation of air traffic control, and I can understand 
why in some instances it is isolated, that rapport is no longer 
there. 


e 1720 


Has this problem been presented to you? Have you con- 
sidered how the problem could be alleviated? I know in a 
number of other airports it is not a problem because of where 
the tower is located, but in Toronto International it seems to 
be a real problem. I am wondering if it has been presented to 
you and what can be done about it. 


Mr. McLeish: Thank you, Mr. Chairman. 


No, I have not been made aware of this problem. Recently 
at the Dubin inquiry we heard many other reasons for claims 
that there has been a deterioration of the relationship between 
controllers and pilots, but no one identified that specific prob- 
lem. I believe the pilots can in fact interrogate controllers any 
time they wish to, and they do so at Toronto. If a pilot has just 
landed and has a specific question, he may use the telephone. 


As far as any specific arrangements for periodic meetings, I 
am not aware that this is going on on a regular basis. How- 
ever, if either the pilots or the controllers wished us to help 
organize something like that we would be only too delighted. 


Mr. McDermid: Might I suggest, Mr. McLeish, if I might 
through you, Mr. Chairman, that “interrogate” was really a 
bad choice of words; that an awful lot more can be accom- 
plished by two people sitting down and having a chat rather 
than by holding a big meeting and trying to overcome all their 
problems. 


What I am saying is before, if a pilot landed and had a 
difference of opinion with the air traffic controller, he could go 
and say, “Hey, listen, I did not like what you did”, and they 
could solve it. And they did solve it; I know they did. This went 
on quite a bit. This is a major problem and I would suggest 
that the department look into it, because it is a serious one. 


Mr. Pepin: Well taken. 


Mr. McDermid: Before I lose my time I have got to get this 
one in. My colleague, Mr. Fisher from Mississauga North, and 
myself were asked to be witnesses at a tri-municipal meeting, a 
meeting between certain members of council from Etobicoke, 
the city of Mississauga and the city of Brampton. We attend- 
ed, and some of your officials were there from Toronto Inter- 
national Airport, and they announced at that time that there 
was going to be a new telephone number for noise complaints, 
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J’aimerais parler en de plus amples détails de |’aéroport 
international de Toronto. Aujourd’hui, 4 la Chambre, on a 
soulevé la question des conflits entre les contréleurs du trafic 
aérien et les pilotes. On se plaint entre autres choses que, 
depuis que la tour de contréle a été enlevée du terminus et 
placée au milieu du terrain de l’aéroport, il n’existe plus de 
contact entre les contréleurs et les pilotes. A l’époque ot la 
tour de contréle n’était pas loin des locaux des sociétés aérien- 
nes, tout probléme pouvait étre facilement résolu, tout malen- 
tendu dissipé par une simple visite. Maintenant que la tour de 
contréle est isolée, et je peux comprendre pourquoi il le faut 
dans certains cas, ces contacts n’existent plus. 


Vous a-t-on fait part de ce probléme? Avez-vous envisagé 
une fagon de l’éviter? Je sais que le probléme ne se pose pas 
dans certains autres aéroports, étant donné |’emplacement de 
la tour, mais a Toronto cela semble un réel probléme. Vous en 
a-t-on fait part et que peut-on faire a ce sujet? 


M. McLeish: Merci, monsieur le président. 


Non, on n’a pas fait part de ce probléme. Récemment, a 
l’enquéte Dubin, nous avons entendu bien d’autres raisons 
expliquant la détérioration des rapports entre les contrdéleurs et 
pilotes, mais personne n’a signalé ce probléme. En fait, je crois 
que les pilotes peuvent interroger les contrdéleurs quand ils le 
veulent, et ils le font ici a Toronto. Si un pilote vient d’atterrir 
et qu'il a une question précise a poser, il peut téléphoner. 


Pour ce qui est de dispositions relatives a des réunions 
périodiques, pour autant que je sache, il n’en existe pas. 
Toutefois, si les pilotes et les contréleurs souhaitaient que nous 
organisions quelque chose du genre, nous en serions ravis. 


M. McDermid: Permettez-moi de dire, monsieur McLeish, 
qu’interroger était un terme bien mal choisi. On peut accom- 
plir beaucoup plus grace 4 une conversation amicale entre 
deux personnes que par de grandes réunions ou |’on tente de 


résoudre tous les problémes. 


Je dis simplement qu’auparavant, lorsqu’un pilote n’était pas 
d’accord avec le contrdleur, il pouvait facilement aller le lui 
dire, et régler la question. Je sais que c’est ainsi que cela se 
passait. I] s’agit maintenant d’un probléme grave sur lequel le 
ministére devrait se pencher. 


M. Pepin: Compris. 

M. McDermid: Je tiens 4 poser une autre question. Mon 
collégue, M. Fisher de Mississauga-Nord et moi-méme avons 
demandé de comparaitre a une réunion entre les représentants 
des conseils municipaux d’Etobicoke, de Mississauga et de 
Brampton. Nous y sommes allés, et avons constaté la présence 
de certains fonctionnaires de |l’aéroport international de 
Toronto. Ils ont alors annoncé qu’il y aurait un nouveau 
numéro de téléphone pour les plaintes contre le bruit, ce qui 
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which was somewhat of a surprise to Mr. Fisher and myself. 
To date, we have not, as members of Parliament, been notified 
officially of that number. We are led to believe the number is 
only in the Toronto phone book, whereas the noise problems 
are not only in Toronto but in Mississauga and in Brampton. 
Etobicoke, of course, I guess comes under the Toronto phone 
book. 


I feel the member of Parliament for that area should be kept 
informed as to what is going on at Toronto International 
Airport. Of course, we have all kinds of surprises. Constituents 
call and say, “What is that building going up?” You call 
around and you finally find out that it is a new hangar for 
Wardair or it is a new hangar for Air Canada. Or, “What is 
all the construction going on out on the runways?” We have to 
find out ourselves that it is to turn them into high-speed 
taxiways to get the new large planes off the runways faster. 
That is great. 
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The point I am trying to make, Mr. Minister, is that I think 
the communications between the department and the local 
members of Parliament, who get noise complaints at 3.00 
o’clock in the morning sometimes, are not adequate. People see 
this type of activity going on in the airport and they call their 
member of Parliament and say, What is going on, and the 
member of Parliament does not know. I think this is really 
unfair. He should be better notified. This has happened in the 
past, and all I am asking is that there be a better rapport with 
members of Parliament, both government and opposition 
members. 


At that same meeting, naturally the discussion of a fourth 
runway came up. It is always a topic of discussion in our 
constituencies. It is a topic of conversation within the depart- 
ment all the time, I know. When we discussed this last, Mr. 
McLeish made the statement, which was on June 17, 1980, 
that there were no studies going on on a fourth runway. At the 
tri-municipal meeting, Mr. Fisher made a statement which 
rather surprised me; he said he had been told, and correct me 
if I am wrong, Mr. Fisher, that there was a study going on as 
to the feasibility of a fourth runway, and that sort of thing. 


That would be question No. 1. Is that in fact right? Has the 
study started up again? 

Mr. McLeish: Mr. Chairman, no, the study has not started 
up again. 

Mr. Fisher: What is that? 

Mr. McDermid: Okay. 

The Chairman: The answer is no, Mr. Fisher. 

Mr. Fisher: I think it is accurate to say that Mr. McDermid 
and I looked at the same facts and saw perhaps different 
answers. I apologize to him for having misled him in that 
committee if I did so. 

I might further add, since I have been asked to make a 
comment, that Mr. McDermid’s general view of the officials’ 
performance at that committee is different from mine. I found 
the committee to be a very useful performance by the officials. 
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nous a beaucoup étonnés, M. Fisher et moi-méme. Jusqu’a 
maintenant, nous n’avons pas été officiellement avisés de ce 
numéro en tant que députés. Nous soupcgonnons que ce numéro 
ne se trouve que dans I’annuaire de Toronto, alors que le bruit 
pose des problémes non seulement a Toronto mais également a 
Mississauga et a Brampton. Je suppose que les résidents 
d’Etobicoke sont inscrits dans l’annuaire de Toronto. 


J’estime que le député de cette région devrait étre tenu au 
courant de ce qui se passe a l’aéroport international de 
Toronto. Bien entendu, nous avons toutes sortes de surprises. 
Des électeurs nous appellent pour nous demander quel édifice 
on est en train de construire. On fait des téléphones et on 
apprend finalement qu’il s’agit de nouveaux hangars pour 
Wardair ou pour Air Canada. Ou on nous demande quels sont 
ces travaux de construction sur les pistes d’atterrissage. Nous 
devons faire nous-mémes des recherches pour apprendre qu’on 


est en train de les convertir en pistes 4 grande vitesse pour 
permettre aux gros avions de décoller plus vite. Bravo! 


Je tente dillustrer, monsieur le ministre, que les communi- 
cations entre le ministére et les députés que leurs électeurs 
appellent parfois 4 3 h 00 du matin pour se plaindre du bruit, 
ne sont pas adéquates. Lorsque les gens constatent ce genre 
d’activité dans l’aéroport, ils appellent leur député pour se 
renseigner, mais ce dernier ne sait rien. C’est vraiment injuste. 
Il devrait étre tenu au courant. Il en a déja été ainsi dans le 
passé, et je demande simplement qu’on améliore la communi- 
cation avec les députés aussi bien du gouvernement que de 
opposition. 


A cette méme réunion, on a évidemment discuté d’une 
quatriéme piste d’atterrissage. Ce sujet de discussion est tou- 
jours soulevé dans ma circonscription. Je sais que c’est égale- 
ment un sujet de conversation qui revient souvent au sein du 
ministére. Lorsque nous en avons discuté la derniére fois, le 17 
juin 1980, M. McLeish a déclaré qu’on n’avait mené aucune 
étude sur une quatriéme piste d’atterrissage. A la réunion des 
conseils des trois municipalités, M. Fisher a fait une déclara- 
tion qui m’a beaucoup étonné, a savoir qu’on lui avait dit, 
corrigez-moi si je fais erreur, monsieur Fisher, qu’on menait 
une étude de faisabilité sur une quatriéme piste d’atterrissage. 

Ce serait ma premiére question. Est-ce bien vrai? Cette 
étude a-t-elle été reprise? 

M. McLeish: Non, monsieur le président. 


M. Fisher: Quoi? 
M. McDermid: Trés bien. 
Le president: La réponse est négative, monsieur Fisher. 


M. Fisher: I] semble que M. McDermid et moi-méme ayons 
vu les mémes données, mais les ayons interprétées de facgon 
différente. Je m’excuse de l’avoir induit en erreur si tel est bien 
le cas. 


Jajouterai, étant donné qu’on m’a demandé de faire une 
observation, que je ne partage pas l’avis de M. McDermid sur 
la performance des fonctionnaires lors de cette réunir. J’estime 
que leur contribution a été fort utile. Je crois qu’il fait partie 
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I understand that it is part of their regular routine to go and 
inform municipal authorities. I grant you that I have not been 
told about removing rubber from runways, but I have been 
told quite regularly and quite efficiently and, I might say, in a 
very impressive way by our officials about the activity at the 
airport, and their performance at the committee was a reassur- 
ance to most of the local officials and the local councillors who 
were there. We were able to find out some things in very 
helpful ways. So I did not quite consider that meeting to be a 
surprise. I thought it was a nice, regular performance, and a 
well-done one. 


The Chairman: Thank you, Mr. Fisher. Your final question, 
Mr. McDermid. 


Mr. McDermid: I hope you can give me a couple of minutes 
because of that statement. 


May I just say that I was not in any way being critical of the 
people from Toronto International Airport. They did a marvel- 
lous job that day explaining a number of things to the tri- 
municipal committee. If that is what Mr. Fisher took out of 
my comments, maybe I should repeat what I said. Had I not 
been called to that meeting as a witness that day, which I was, 
I would not have received the information I received that day. 
I happened to be there to discuss an issue pertaining to 
Toronto International Airport and the staff were excellent. I 
do not mean in any way, shape or form to criticize their 
performance that day. They were very informative, they were 
very open and did an excellent job. 


My point is that the department still has not written me a 
letter saying, This is the noise complaint number or, It has 
been changed. That is important. I knew about removing 
rubber from runways because I spend a lot of time over at 
Toronto International Airport. It is a major issue in my 
constituency. 


My final question. Has the moratorium that we discussed 
been lifted? You were looking a few months ago at whether or 
not to lift it at Toronto International Airport regarding new 
airlines. How is the noise monitoring system performing? Are 
you pleased with that? And when will the new Toronto Centre 
radar control be operational? 
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Mr. Pepin: The answer to the first question on the moratori- 
um is no. 
Mr. McDermid: No what? It has not been lifted? 


Mr. Pepin: It has not been lifted, no. But a number of 
companies are knocking at the door. 


Mr. McDermid: Oh, I know that. 


Mr. Pepin: You are aware of that. But it has not been lifted 
yet. 


The Chairman: And the other two questions? 
Mr. Pepin: The noise monitoring. 


Mr. McLeish: Mr. Chairman, our progress on the noise 
monitoring was delayed due to a problem with the head 
technician to operate it. We have had to replace him and it has 
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de leur routine d’aller informer les autorités municipales. 
J’avoue qu’on ne m’a pas informé de I’enlévement du caout- 
chouc des pistes, mais nos fonctionnaires m’ont renseigné assez 
réguliérement et efficacement et, je dois le dire, de facon 
impressionnante, sur les activités de l’aéroport et leur contribu- 
tion a cette réunion a été rassurante pour la plupart des 
fonctionnaires et conseillers municipaux qui y ont assisté. 
Nous avons pu obtenir toutes sortes de renseignements utiles. 
Cette réunion ne m’a donc pas du tout étonné. J’ai plutét pensé 
qu’elle avait été menée de facon normale et efficace. 


Le président: Merci, monsieur Fisher. Votre derniére ques- 
tion, monsieur McDermid. 


M. McDermid: J’espére que vous m’accorderez quelques 
minutes, étant donné ce qui vient d’étre dit. 


Permettez-moi de signaler que je n’avais aucunement |’in- 
tention de critiquer les gens de l’aéroport international de 
Toronto. Ils ont fourni d’excellentes explications au comité 
tripartite. Si M. Fisher a ainsi interprété mes commentaires, je 
devrais peut-étre les répéter. Si je n’avais pas été invité a 
comparaitre a cette réunion ce jour-la, je n’aurais jamais été 
mis au courant de ces renseignements. Je me trouvais la pour 
discuter d’une question ayant trait 4 l’aéroport international de 
Toronto et le personnel était fort compétent. Je n’avais aucu- 
nement l’intention de critiquer leur performance ce jour-la de 
quelque facon que ce soit. Ils étaient trés ouverts et nous ont 
fourni tous les renseignements. 


Je me plains plutdt du fait que le ministére ne m’a toujours 
pas informé du nouveau numéro pour les plaintes contre le 
bruit. C’est ce qui importe. Je savais qu’on avait enlevé le 
caoutchouc des pistes parce que je me rends souvent 4a |’aéro- 
port. C’est une question fort importante dans ma circonscrip- 
tion. 


Une derniére question. Le moratoire dont nous avons discuté 
a-t-il été levé? Il y a quelques mois, vous envisagiez de le lever 
en ce qui concerne les nouvelles sociétés aériennes a |’Aéroport 
international de Toronto. Comment fonctionne le systéme de 
contréle du bruit? En étes-vous satisfait? Et quand le nouveau 
centre de contréle par radar entrera-t-il en service 4 Toronto? 


M. Pepin: La réponse a la premiére question, concernant le 
moratoire, est non. 


M. McDermid: Non quoi? II n’a pas été suspendu? 


M. Pepin: Non, il n’a pas été suspendu. Cependant, un 
certain nombre d’entreprises continuent a le réclamer. 


M. McDermid: Je le sais bien. 
M. Pepin: C’est parfait. 


Le président: Les deux autres questions? 
M. Pepin: II s’agit tout d’abord du contréle du bruit. 


M. McLeish: Nos progrés a ce sujet ont été retardés a la 
suite d’une difficulté avec le technicien en chef qui était 
responsable de l’équipement. Nous avons di en effet le rempla- 
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delayed our program. As soon as we have that cleared up, it 
will be ongoing. 

With respect to the new ACC, I guess you are referring to 
when will it accommodate the JETS program. The JETS 
program Will soon be going on test and we expect to have it 
early next year. 


Mr. Pepin: On the subject of the relationship with the 
airport, Mr. McLeish and I will make sure that the proper 
announcement, telephone number and what not, are com- 
municated to you. 


Mr. McDermid: | have one final question on long-range 
plans for Toronto International Airport but I have an appoint- 
ment with the minister next week and I am sure I will get 
some very informed answers then. Right, sir? 


Mr. Pepin: Sure. As usual. 
Mr. McDermid: Thank you. 
The Chairman: Mr. McRae. 


Mr. McRae: Thank you, Mr. Chairman. At some point in 
your earlier remarks, Mr. Minister, you talked about the 
responsibilities of CN and what they are charged with. You 
indicated that one of the things they are charged with is 
service and so on, and they are also charged with making a 
profit. I do not recall where it was demanded of the CNR that 
this be one of their objectives. I can see this is desirable, other 
things being equal, but I just wonder where that charge came 
from. Was that in a letter from Mr. Lang to the minister or 
was it in some legislation? Where does that come from? 


Mr. Pepin: I could not tell. Maybe Monsieur Giroux will 
know it but I could not tell. 


When I came into this job, the implication I got was that 
this had been communicated to CN on a number of times and 
this is the impression they had; that they were not in the game 
of transportation to lose money anyway. Notwithstanding 
reference to the fact that I like to philosophize, this is a subject 
on which I am not very philosophical. I take it for granted that 
the CN has a double responsibility, and one third of their 
responsibility is to balance those two responsibilities. For 
example, presumably if there were a private company in 
Newfoundland they would not be there, but because they are 
CN they are still there and they are going to be there for quite 
a while. That is part of their responsibility as a Crown 
company and as a national institution. This is where they have 
to balance those two preoccupations. 


Mr. McRae: I think the CN is a great corporation so I am 
not being destructive. However, I would be very critical of the 
management in one respect. I am particularly disturbed about 
the general operations of the CN in the western and the prairie 
region, where I think the pressures to make a profit and so on 
are Causing some cuts in service, in safety, in a whole series of 
other things, particularly employee-management relationships. 
I think this is detrimental to the whole operation, and in the 
long run probably will not produce profits. 


[ Translation] 


cer et, dés que le probléme sera résolu, le programme repren- 
dra comme auparavant. 


En ce qui concerne le nouveau centre de contréle par radar, 
je dois vous dire que le programme JETS fera bientdt l’objet 
de tests et devrait étre en place au début de l’année prochaine. 


M. Pepin: En ce qui concerne les rapports avec l’aéro- 
port... M. McLeish et moi-méme nous assurerons que des 
informations adéquates, y compris le numéro de téléphone 
réclamé, vous seront communiquées. 


M. McDermid: Je voudrais poser une derniére question sur 
les plans a long terme pour I’aéroport international de Toronto 
mais, comme j’ai rendez-vous avec le ministre, la semaine 
prochaine, je suis sir qu’il me donnera des réponses adéquates 
a ce moment-la, n’est-ce pas? 

M. Pepin: Bien sir, comme d’habitude. 

M. McDermid: Merci. 

Le président: Monsieur McRae. 


M. McRae: Merci, monsieur le président. Tout a l’heure, 
monsieur le ministre, vous avez parlé des responsabilités du 
CN et avez indiqué qu’outre la nécessité de fournir certains 
services, cette société devait également faire des profits. Je ne 
me souviens pas qu’on ait imposé cet objectif au CN. Certes, 
toutes autres choses étant égales par ailleurs, c’est sans doute 
une idée fort souhaitable, mais je me demande d’ol émane 
cette instruction. Cela résulte-t-il d’un projet de loi ou d’une 
lettre de M. Lang au ministre? 


M. Pepin: Je ne le sais pas. M. Giroux pourra peut-étre le 
dire mais, quant a moi, je ne le sais pas. 


Lorsque j’ai été nommé ministre des Transports, on m’a 
laissé entendre que cette responsabilité avait été communiquée 
au CN a maintes reprises. D’ailleurs, les responsables de cette 
société savent pertinemment qu’ils ne s’occupent pas de trans- 
port public pour perdre de l’argent. On m’accuse souvent de 
traiter de grands principes mais, dans ce domaine, il ne s’agit 


pas du tout de cela. Je considére tout a fait normal et évident | 
que le CN ait une double responsabilité et soit chargé de 


parvenir a un équilibre entre les deux plans. Ainsi, par exem- 
ple, s'il y avait une entreprise privée qui puisse assumer les 
services rendus par le CN a Terre-Neuve, le CN n’y serait 


plus. Cependant, puisque c’est le CN, la sdociété continue a | 


fournir le service. Cela fait partie de ses responsabilités a titre 
de société d’Etat et d’institution nationale. 


M. McRae: Je pense que le CN est une excellente société et | 
je n’ai donc pas l’intention de l’attaquer. Par contre, je tiens a | 
formuler une critique trés sévére sur l’un des aspects de la | 
direction du CN. Je suis en effet particuliérement troublé par | 


le fait que les opérations générales du CN dans les régions de 
Ouest et des Prairies sont considérablement affectées par 
cette nécessité de faire des profits. En effet, cela améne la 


société a imposer des réductions de service, ce qui met en} 


danger non seulement la sécurité mais également les relations 


de travail. Cela est donc néfaste a l’ensemble des activités du | 
CN et, a long terme, entrainera probablement plus de pertes | 


que de profits. 
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I do not want to spend too much time on this one because I 
had not intended to bring it up, but it seems to me at this 
particular point we should be looking very carefully to see 
whether or not this charge that you indicate in there is 
destroying or weekening the service. I really would like to find 
out where the charge came from. Under what authority has 
the railway been told it must make a profit? I really would like 
to have an answer to that. In effect, perhaps this charge in the 
long run is destroying the service or weakening the service, and 
may even be costlier. 
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I particularly would like you to have a look at that Prairie 
region and see if there are not some very dangerous divisions 
developing, particularly between the management and 
employees and so on, which really are coming about because of 
this charge to make a profit. 


Mr. Pepin: Would you allow Mr. Giroux a few seconds to 
comment on the source of doctrine? 


Mr. McRae: Yes. 
The Acting Chairman (Mr. Deniger): Mr. Giroux. 


Mr. Giroux: Mr. Chairman, to Mr. McRae, I would like to 
point out that, although I am not aware that it is written in 
any special area, the current structure of the CN operation, as 
a result of the recapitalization bill passed in 1978, provides the 
expectation that they will operate as a normal commercial 
enterprise from a financial point of view; that they will main- 
tain a debt-equity ratio of roughly about 40 per cent:60 per 
cent in order to be able to borrow on the outside market and to 
finance, through internal funds, the capacity expansions and 
the investments that they require. 


The government is not providing direct equity to CN, except 
in a few instances in some of its subsidiary corporations. 
Therefore, it means they must generate earnings internally, 
and a sufficient level of earnings in order to be able to finance 
on their own their capacity improvements, their capital expen- 
ditures, and so on and so forth. I think the application of that 
philosophy of course leads them to take a view of trying to 
make the best level of revenue they can out of their enterprise 
so that they will be able to finance their activities without 
having to come back to government to ask for direct contribu- 
tions to assist them in that manner. 


I think it is the application of that philosophy, that approach 
of doing business, that leads to this profit-making approach 
that is very prevalent, particularly in their rail operation, 
which is, by the way, one of their most profit-making 
activities. 


Mr. McRae: I was not happy with it when we brought in 
that particular bill and I am still not happy with it. 


I would like to go on to another area. I was fortunate 
enough to travel between Toronto and Thunder Bay during the 
last month and a half, and then from Thunder Bay to Ottawa 
on another occasion in the last month and a half, and I must 
say I am really impressed with the improvement I have seen in 
VIA Rail over, say, two or three years. I travel occasionally by 
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Je ne veux pas passer trop de temps la-dessus puisque j’ai 


d’autres questions a poser, mais il me semble que nous 
devrions peut-étre maintenant nous demander trés sérieuse- 
ment si cette responsabilité du CN n’aboutit pas déja a une 
destruction ou une diminution du service. C’est pourquoi je 
vous demandais qui avait exigé de la société qu’elle fasse des 
profits. J’aimerais vraiment avoir une réponse la-dessus. C’est 
important parce que cela peut avoir des effets trés néfastes a 
long terme sur |’ensemble du service. 


Je vous demanderais particuli¢rement d’examiner ce qui se 
passe dans la région des Prairies afin de voir si ne se dévelop- 
pent pas, la-bas, des clivages extrémement dangereux entre les 
cadres et les employés, entre autres, ce qui résulte peut-étre de 
ce critére du profit. 


M. Pepin: Permettez-vous 4 M. Giroux de vous dire rapide- 
ment d’ou vient cette doctrine? 


M. McRae: Certainement. 
Le president suppleant (M. Deniger): M. Giroux. 


M. Giroux: Bien que je ne sache pas que cela figure dans un 
texte particulier, monsieur le président, je dois dire que la 
réorganisation des activités du CN, suite au projet sur la 
reconstitution de son capital, adopté en 1978, était basée sur 
Vhypothése que le CN serait géré comme une entreprise 
commerciale normale, sur le plan financier. C’est-a-dire que la 
société maintiendrait un ratio dette-capital actions d’environ 
40 p. 100:60 p. 100, afin d’étre en mesure d’emprunter sur les 
marchés privés et de financer, grace a ses ressources internes, 
ses projets d’expansion. 


Le gouvernement ne fournit pas de capital direct au CN, 
sauf, dans certains cas, par le biais de ses filiales. Cela signifie 
donc que le CN doit produire suffisamment de revenus inter- 
nes pour financer ses immobilisations, ses projets d’expansion, 
etc. L’application de ce principe améne évidemment la société 
a essayer de tirer le maximum de revenu de ses activités, afin 
de pouvoir se financer sans demander de contributions directes 
au gouvernement. 


C’est l’application de ce principe qui impose donc ce critére 
du profit, lequel est particuliérement important au niveau du 
transport par chemins de fer qui, de fait, est l'une des activités 
les plus rentables du CN. 


M. McRae: Je dois dire que je n’étais pas trés satisfait de ce 
projet de loi, lorsqu’il a été déposé, et que je ne le suis toujours 
pas, aujourd’hui. 

Je voudrais maintenant passer a autre chose. J’ai eu la 
chance de faire un voyage entre Toronto et Thunder Bay, il y a 
quelques semaines, puis, une autre fois, de Thunder Bay 4a 
Ottawa. Je dois dire que j’ai été vraiment frappé par l’amélio- 
ration du service offert par VIA Rail depuis deux ou trois ans. 
Il m’arrive parfois de prendre le train mais cela faisait quel- 
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train but it has been a couple of years since I have taken one of 
the transcontinental trains, and I really think there has been a 
major improvement. There is some criticism of the station in 
Thunder Bay and I think some minor adjustments can be 
made there to improve the situation. I have supported VIA 
Rail actively in years past because I felt if they were in the 
business to provide only passenger service they would want to 
be a growing organization, and IJ think our faith has already 
been justified. 


However, there is one area where I think some improvement 
has got to occur, and that is in the booking area. It is even 
difficult to suggest this, simply because the first trip was on 
the day that the airport closed down and they had a tough job 
accommodating hundreds of passengers who would otherwise 
have flown out by air. It was on a Sunday. But I think some 
improvement is necessary in the booking area, in the handling 
of people without reservations, in the stand-by area and so on. 
I am not totally critical of this, but I think some improvement 
could be made, and I would hope VIA Rail are experimenting 
in that area as much as possible. 


I would like to have some comments on that. 
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Mr. Pepin: Before Mr. Giroux comments on RESERVIA, 
two things, the first being to thank you for what you said 
about VIA. I am going to have it framed and sent to Mr. 
Roberts. The second point is to say that there is a review of 
VIA going on now; there has been a great amount of discus- 
sion between VIA and the officers of the department. This will 
lead to a cabinet paper, which will lead them to discussion 
between VIA and interested parties. So we will have the 
opportunity in the coming months to assess the progress made 
by VIA. 


Mr. Giroux will comment on RESERVIA. 


M. Giroux: The point is correct, Mr. Chairman, in the sense 
that with the introduction of RESERVIA, which came in last 
April and went through three to four months of just getting 
the kinks out of the system and adjusting to it, VIA themselves 
and we ourselves, by observing what is going on, are quite 
confident they will begin to see the signs of much better service 
in terms of their reservation systems. It will also assist them in 
getting a better feel for what kind of capacity to provide on 
some of their trains, on the basis of when they have a certain 
amount of experimental data and have lived with the system. 


Your suggestions will be transmitted to VIA Rail at our 
level to indicate to them that this is an area where they should 
spend a little bit more time, although it is part of their over-all 
plan to improve their service to passengers. 


Mr. McRae: I am inclined to feel that a lot of the criticism 
of VIA Rail at this stage is very unjust; a lot of it comes from 
people who go to the station but do not actually take the train. 
I think it would be incumbent upon a lot of members of 
Parliament to actually get on the train and go for a distance, 
to experience it. For me it was a good experience on both 
occasions and it was not a fluke the first time. The attitude of 
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ques années que je n’avais pas utilisé les trains transcontinen- 
taux. Je tiens donc a signaler qu’il y a eu une amélioration 
considérable. Certes, je pourrais formuler certaines critiques 
au sujet de la gare de Thunder Bay et vous faire remarquer 
qu’il serait facile d’y améliorer la situation par quelques 
ajustements mineurs. J’ai toujours été en faveur de VIA Rail, 
car j’estime qu’il est important d’avoir une organisation spécia- 
lisée dans le transport des passagers, et je suis maintenant 
convaincu que la confiance que nous lui avons accordée s’est 
justifiée. 

Cela étant, il y a un domaine dans lequel des améliorations 
pourraient étre apportées, c’est celui des réservations. I] m’est 
évidemment difficile de tirer des conclusions de mon premier 
voyage, car, ce jour-la, l’aéroport était fermé et VIA Rail a di 
accueillir des centaines de passagers supplémentaires. En plus, 
c’était un dimanche. II devrait néanmoins étre possible 4 VIA 
Rail d’améliorer son systéme de réservations et, surtout, son 
systéme de «stand-by» pour les passagers n’ayant pas de réser- 
vations. J’espére donc que la société agira dans ce sens le plus 
vite possible. 


Avez-vous quelque chose a dire la-dessus? 


M. Pepin: Avant que M. Giroux ne vous donne de réponse 
au sujet de RESERVIA, je voudrais vous remercier sur ce que 
vous avez dit au sujet de VIA Rail. En fait, je vais faire 
encadrer vos déclarations et les envoyer 4 M. Roberts. Je 
voudrais également dire que l’on procéde actuellement a une 
analyse globale des activités de VIA Rail. Cela donnera lieu a 
un document qui sera soumis au Cabinet, lequel examinera 
alors la situation en détail. Nous aurons donc, dans les pro- 
chains mois, la possibilité d’analyser les progrés réalisés par 
VIA Rail. 


M. Giroux va maintenant vous répondre sur RESERVIA. 


M. Giroux: I] est exact, monsieur le président, qu’avec 
l’introduction de RESERVIA, en avril dernier, il a fallu trois 
ou quatre mois pour que le systéme se mette en place. Evidem- 
ment, les responsables de VIA Rail et nous-mémes surveillons 
de trés prés la situation et nous sommes certains que le systéme 
de réservation commence déja a s’améliorer. Je dois dire 
également qu’au bout d’un certain temps, ce nouveau systéme 
permettra a la société d’avoir une meilleure idée du nombre de 
wagons qu’elle doit prévoir pour chacun de ses trains. 


Vos remarques seront transmises aux responsables de VIA 
Rail, et nous leur dirons, personnellement, que c’est la un 
domaine ou ils devraient faire un peu plus d’efforts, méme si 
cela fait déja partie des projets globaux de la société. 


M. McRae: J’ai tendance a croire que beaucoup des criti- 
ques formulées a |’égard de VIA Rail, en ce moment, sont trés 
injustes. De fait, beaucoup sont formulées par des personnes | 
qui vont dans les gares, mais ne prennent pas vraiment le train. | 
Je crois que beaucoup de députés feraient bien de faire un vrai 


voyage en train pour se rendre compte des améliorations. Pour | 


moi, les deux voyages ont été une expérience trés positive. 
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employee is so much better than it used to be, and I can 
understand that. People working on passenger trains when the 
railways wanted to get out of the business were a very frustrat- 
ed lot; that frustration appears to be gone now and their 
attitude has improved. Equipment has improved, it is cleaner, 
the meals are better and so on. 


Can I have one more question, Mr. Chairman? 


The Acting Chairman (Mr. Deniger): Go ahead. Your last 
question. 


Mr. McRae: My last one has to do with an air crash in 
White River this summer on, I believe, August 21. There has 
been some indication to the lawyers of the family of one of the 
persons who died in the crash that there will be no inquiry; 
that an inquiry is not necessary. A number of questions have 
been asked, a letter has gone to the minister, and there is some 
indication that the department may be avoiding an inquiry in 
this particular case. There is even an implication that some of 
the new operators of the particular airline concerned used to 
be former MOT employees and that maybe this old-boy 
network may be at work or something. I am not suggesting this 
is the case but I would like to know. 


I brought this up some weeks ago in a meeting with some 
officials and members from northern Ontario, and I would like 
to know the status of this particular crash and why we do not 
automatically have inquiries when we have a crash where 
somebody is killed. Two people were killed in this particular 
crash. It strikes me that there should automatically be an 
inquiry; that we should not be functioning in terms of, Maybe 
we should have an inquiry this time but we do not think this 
other one merits it. Or it may very well be that either an 
inquiry or an investigation applies here. Maybe we have had 
an investigation and so we do not have an inquiry; I do not 
know. But I would like a serious look at this thing because 
some undesirable inferences are being drawn in my community 
about why there is not a so-called public inquiry. 


The Acting Chairman (Mr. Deniger): Mr. McLeish. 


Mr. McLeish: I am really quite surprised at what is being 
alleged here and I will certainly look into it. It may well be the 
point you have made: that it is not an inquiry but, rather, an 
investigation that is going on, which is the normal routine in 
all fatals. We will get that information for you as soon as 
possible. 
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Mr. McRae: Thank you. 


The Acting Chairman (Mr. Deniger): Thank you, Mr. 
McRae. Mr. Forrestal. 


Mr. Forrestall: Thank you, Mr. Chairman. As the minister 
is in a philosophizing mood this afternoon, I wonder if he could 
turn his mind to Cast Steamships. Several years ago Canadian 
National sought leave to make a significant investment, 
although a minority investment, in Cast; some $12 million, 
representing, as I recall, about an 18 per cent minority inter- 
est. The matter was opposed. I myself intervened on three 
separate grounds, but I will only deal with two of them in 
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L’attitude des employés est bien meilleure qu'elle ne |’était 
dans le passé, ce que je comprends parfaitement. Dans le 
temps, les gens qui travaillaient dans les trains de voyageurs 
faisaient face 4 beaucoup de difficultés et de frustrations, ce 
qui est maintenant disparu. En outre, le matériel s’est amé- 
lioré, il est plus propre, et les repas sont meilleurs. 


Puis-je poser une derniére question, monsieur le président? 
Le président suppléant (M. Deniger): Je vous en prie. 


M. McRae: II s’agira d’un accident d’avion qui s’est produit 
a White River, cet été, autour du 21 aoiit, je crois. Les avocats 
de la famille de l’une des personnes décédées dans |’accident 
semblent avoir recu l’indication qu’il n’y aurait pas d’enquéte. 
Or, un certain nombre de questions se sont posées au sujet de 
cet accident et une lettre a méme été envoyée au ministre. On 
semble cependant avoir l’impression que le ministére veut 
éviter d’organiser une enquéte dans ce cas particulier. D’au- 
cuns prétendent méme que certains des nouveaux responsables 
de la société de transport aérien concernée étaient d’anciens 
employés du ministére des Transports, ce qui expliquerait un 
certain favoritisme. Quant a moi, je ne prétends pas que c’est 
le cas, mais j’aimerais en étre sir. 


Il y a quelques semaines, j’ai soulevé ce probléme devant un 
certain nombre de fonctionnaires du ministére des Transports 
et devant des députés du Nord de l’Ontario. J’aimerais donc 
savoir ou en est l’analyse de cet accident d’avion et pourquoi 
l’on n’organise pas automatiquement une enquéte dans les cas 
d’accidents produisant mort d’homme. Vous savez que deux 
personnes ont été tuées dans cet accident. D’aprés moi, dans 
des cas pareils, il devrait automatiquement y avoir une 
enquéte. Cela dit, il est fort possible qu'il n’y aura pas une 
enquéte, mais plutét une investigation des faits. Je ne le sais 
pas. Je voudrais donc vous demander d’examiner sérieusement 
cette situation, afin d’éliminer toutes les conclusions indésira- 
bles que les gens de ma collectivité pourraient tirer de |’ab- 
sence d’une enquéte. 


Le président suppléant (M. Deniger): M. McLeish. 


M. McLeish: Je veux dire que je suis extrémement surpris 
de ce que vous affirmez et je vous assure que je vais examiner 
la situation de trés prés. II se peut trés bien que ce soit comme 
vous dites, qu’il ne s’agisse pas d’une commission d’enquéte 
officielle, mais plutét d’une enquéte routiniére, comme on en 
conduit dans tous les cas d’accidents fatals. Nous vous donne- 
rons ce renseignement aussitét que possible. 


Mr. McRae: Je vous remercie. 


Le président suppleant (M. Deniger): Je vous remercie, 
monsieur McRae. Monsieur Forrestall. 


M. Forrestall: Je vous remercie, monsieur le président. 
Puisque le ministre est porté a philosopher, cet aprés-midi, 
pourrait-il nous parler de Cast Steamships. II y a plusieurs 
années, le CN a demandé I’autorisation de prendre une partici- 
pation importante, bien que minoritaire, dans la société Cast; 
je crois qu’il s’agissait de 12 millions de dollars, représentant, 
si je me souviens bien, environ 18 p. 100 des actions. L’autori- 
sation fut refusée. Moi-méme, j’ai fait valoir trois motifs 
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connection with my questions today. One of them, on reflec- 
tion, seemed to be less than a useful argument when responded 
to by Canadian National; that is, that one of the principal 
reasons for Cast’s seeking to determine whether it was not in 
the best interests of Canada to make that type of investment 
was that the purpose was to capture Cast containers, and that 
made good business sense. It was out to compete with CP and 
that made some kind of sense. The second ground I felt was 
perhaps a little bit more germane, and that had to do with the 
properness of a Crown corporation’s taking a significant hold- 
ing in a company that does its best to present itself as a 
Canadian company but that in fact operates off shore, avoid- 
ing Canadian taxes and providing no other form of tax reve- 
nues directly to Canada. I had serious reservations about that 
and I continue to have those reservations. 


Now we have seen Cast over the last several months on one 
of the world’s great buying sprees in what I think can only be 
described as a pretty high adventure risk area. The cost of new 
shipping has risen quite dramatically in recent months; 30, 40, 
50 per cent. The cost of used shipping in some cases has gone 
up 200, 250, 300 per cent. We are back to something of the 
great boon, I guess, of the earlier seventies. CN has now asked 
for, and by order in council has authority to go another $9 
million into this adventure. 


If the minister is in a philosophical mood, I wonder if he 
might muse out loud and tell us why he believes a Crown 
corporation should be continuing to make significant invest- 
ments in an offshore company that pays no direct taxes to 
Canada from revenues earned from what essentially and basi- 
cally are Canadian tax dollars, when in fact the shipping being 
purchased by Cast is not intended primarily for the transporta- 
tion of containers; rather, it is sailling full steam into the bulk 
shipment area. 


At that time the government had sufficient concern about it 
to require Canadian National to include in their agreement 
with Cast a clause that allows a procedure to divest themselves 
of that interest if circumstances are such that it seems neces- 
sary to do that. In other words, that clause is there. My 
specific question arises out of the presence of that clause and 
will flow from the philosophical response by the minister to the 
general question of, on what possible grounds do we justify 
Canadian National, a Crown corporation, investing very heavi- 
ly and very significantly in high-risk advertures when there is 
as apparent gain to the Canadian taxpayer? I think in fact it is 
an abuse of public funds, and I have told Dr. Bandeen and 
others this on a number of occasions. Were the investment to 
continue primarily, essentially and significantly in the contain- 
er business there might be the remotest argument that it is a 
necessary business investment to keep CP out of the container 
business to the degree that this is possible, but that is not the 
case here. Will the minister consider insisting that CN use that 
clause and get out of the Cast arrangement? 
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différents dans mon intervention, mais je n’en traiterai que 
deux aujourd’hui. A la réflexion, un de ces arguments me 
parait moins utile aujourd’hui, vu la réponse donnée par le 
Canadien National. Celui-ci a fait valoir que l’une des princi- 
pales raisons incitant Cast 4 demander que |’on détermine s'il 
n’est pas dans le meilleur intérét du Canada d’effectuer ce 
genre d’investissement, c’est que son objet était de mettre la 
main sur les conteneurs de Cast, ce qui ne manquait pas de 
bon sens sur le plan des affaires. Le CN voulait ainsi concur- 
rencer le CP, ce qui n’était pas une mauvaise chose. Le 
deuxiéme motif était peut-étre quelque peu plus valable et 
portait sur la question de savoir s'il est convenable qu’une 
société de la Couronne prenne une participation importante 
dans une compagnie qui fait de son mieux pour paraitre 
canadienne, mais qui, en fait, fait beaucoup affaire a |’étran- 
ger, évite la fiscalité canadienne et ne verse aucune taxe 
directe, d’aucune sorte, au Canada. J’avais de graves réserves 
la-dessus, et je continue a les nourrir. 


Nous avons vu maintenant, ces derniers mois, Cast se mettre 
a acheter a-tout-va et a effectuer des investissements que |’on 
ne peut qualifier autrement que de trés risques. Le coat des 
navires neufs a augmenté spectaculairement au cours des 
derniers mois, de 30, 40, 50 p. 100. Le coiit des navires anciens 
a doublé, et méme triplé. Nous semblons en revenir au boom 
du début des années 70. Le CN a maintenant demande, et regu 
lautorisation par décret du gouverneur en conseil, d’engloutir 
neuf autres millions dans cette aventure. 


Puisque le ministre est enclin a philosopher, je me demande 
s'il ne voudrait pas réfléchir tout haut et nous dire s’il pense 
qu’une société de la Couronne devrait continuer a effectuer des 
investissements importants dans une société étrangére qui ne 
paie pas d’impét direct au Canada sur des recettes qui sont 
essentiellement des recettes de provenance canadienne, lors- 
que, en fait, les navires achetés par Cast ne sont pas destinés 
principalement au transport de conteneurs; au contraire, Cast 
se lance a fond dans le transport en vrac. 


A lépoque, le gouvernement s’en était suffisamment 
inquiété pour exiger que le Canadien National inscrive dans 
son accord avec Coast une clause qui lui permettait de se 
séparer de ces actions si les circonstances l’exigeaient. En 
d’autres mots, cette clause existe. Ceci motive ma question, 
ainsi que la réponse de portée philosophique donnés par le 
ministre a la question générale de savoir comment justifier que 
le Canadien national, une société de la Couronne, investisse 
trés lourdement dans une entreprise 4 haut risque, alors que 
cela n’apporte aucun gain apparent au contribuable canadien? 
Je pense que cela représente un abus des fonds publics, comme 
je lai dit Aa M. Bandeen, ainsi qu’a d’autres, a maintes reprises. 
Si cet investissement était essentiellement destiné au transports 
par conteneurs, on pourrait fort bien, a la rigueur, accepter 
largument qu’il est nécessaire pour maitenir le CP hors de ce 
secteur. Cependant, ce n’est pas le cas actuellement. Le minis- 
tre est-il donc prét 4 envisager de demander au CN d utiliser 
cette clause de sauvegarde lui permettant de sortir de son 
accord avec Cast? 
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A final thought with respect to all of this is that at a time 
when we are probably close to—or at least I hope we are close; 
I hope the department continues to look at and to work 
towards it—the gradual redevelopment of a Canadian offshore 
merchant marine, and at a time when we are reasonably close 
in discussions to developing an acceptable or mutually agree- 
able tax deferment and certain other incentives program with 
Canadian shipowners so that they might be competitive and 
might move off shore, it seems to me that if anything, CN’s 
involvement in bulk commodity shipping seriously impairs that 
natural progression and gradual development. 


I wonder if the minister could respond. I know he has had 
communications from Canadian shipowners and others on this 
question. I have been told that the minister has been asked to 
respond to that specific question and I wonder if he would care 
to talk to us for a minute or two about it. 


Mr. Pepin: Talking about people in a philosophical mood, 
that applies to you, Mr. Forrestall, pretty well too. 


Just to tie your contribution to the previous ones, this is a 
good illustration of this rather ambidextrous dual-purpose role 
of CN. On the one hand you say you should stay in Terra 
Transport, you should stay in express, you should stay in grain 
transportation; on the other hand you say you should be 
commercially oriented, you should make money, you should 
get involved in developments of the type you have in Halifax 
with Halterm of the type you have in Saint John with Brun- 
term; and what not. 


Mr. Forrestall: They are paying Canadian taxes; they are 
not hiding their money off shore. That is the philosophy, that 
is the rationalization of that one. 


Mr. Pepin: The government has approved the last two 
Operations, the one in July when $7 million was invested in 
Coast, and the most recent one, where a greater amount by far 
was invested in Cost. 


Mr. Forrestall: How much? 
Mr. Pepin: Forty-two million dollars. 
Mr. Forrestall: Oh, God. 


Mr. Pepin: The purpose of it is simply that CN considers 
that to be a damned good operation for themselves as a carrier, 
bringing traffic to them and bringing good revenues too. 


You have to make up your mind one way or the other. Do 
you want CN to be adventurous, do you want them to be 
forward going, or do you want them to be meek and mild and 
poor? I suggest that philosphically you have to make up your 
mind. The government has done so in this particular last 
instance, but with provisos, as you have indicated. One of them 
is that there is no change in the ownership of Cast. In other 
_ words, these are preferred shares and they can be converted in 
18 months. If they are converted it would affect the ownership 
_ of Cast, but should they be converted withing 18 months this 
_ would have to be ratified by the CTC, which has an authority 
_ and jurisdiction in this matter. 


15:43 


[| Traduction] 


Je ferai une derniére remarque 4a ce sujet. Au moment ot le 
ministére, du moins je l’espére, continue a essayer de réorgani- 
ser la marine marchande canadienne, et 4 un moment ot nous 
sommes relativement proches de mettre au point un systéme de 
rapports fiscaux mutuellement acceptables, ainsi que d’autres 
programmes d’incitation, avec les armateurs canadiens, pour 
leur permettre d’étre concurrentiels sur le plan international, il 
me semble que le CN devrait éviter de se lancer dans le 
domaine du transport des marchandises en gros, car cela ne 
peut que mettre en danger la progression naturelle de ces 
projets. 


Je me demande si le ministre peut me répondre la-dessus. Je 
sais qu'il a déja eu des communications d’armateurs canadiens 
a ce sujet et je me suis méme laissé dire qu’on lui avait 
demandé de répondre a cette question précise. Pourrait-il donc 
nous en parler, pendant une minute ou deux? 


M. Pepin: Je dois dire, monsieur Forrestall, que vous aussi 
étes dans un esprit philosophique, cet aprés-midi. 


> 


Pour relier votre contribution 4 ce débat aux déclarations 
précédentes, je dirais que ceci représente une excellente illus- 
tration du roéle double, c’est-a-dire assez ambidextre, du CN. 
D’une part, en effet, vous dites que le CN devrait se limiter au 
transport sur terre, c’est-d-dire notamment, au transport des 
céréales. D’autre part, vous affirmez que le CN doit étre une 
entreprise commerciale, faisant des profits, c’est-a-dire se lan- 
cant dans des activités telles que celles d’Halterm, a Halifax, 
ou de Brunterm, a Saint-Jean. 


M. Forrestall: Mais dans ce cas, le CN paie des impéts 
canadiens. I] n’essaie pas de mettre son argent 4a I’abri, a 
P’étranger. Voila donc la justification de ses activités. 


M. Pepin: Le gouvernement a approuvé les deux derniéres 
operations, la premiére, en juillet, pour 7 millions de dollars, et 
la deuxiéme, plus récemment, pour une somme beaucoup plus 
importante. 


M. Forrestall: Pour combien? 
M. Pepin: Pour 42 millions de dollars. 
M. Forrestall: Mon Dieu! 


M. Pepin: La raison en est simplement que le CN considére 
qu’il s’agit la d’une excellente activité de transport, qui lui 
permettra d’augmenter son chiffre d’affaires et ses revenus. 


Il faut quand méme bien se décider, un jour ou |’autre! 
Voulez-vous que le CN soit une société entreprenante et 
progressiste, ou voulez-vous que ce soit une société faible, 
minable et pauvre? Puisque vous parlez de grands principes, 
décidez-vous une fois pour toutes. Le gouvernement |’a fait, 
quant a lui, en ajoutant cependant certaines conditions, |’une 
d’entre elles étant qu’il n’y a pas de modification dans la 
propriété de Cast. En d’autres termes, il s’agit la d’actions 
préférentielles qui peuvent étre converties dans 18 mois. Si 
elles sont converties, cela affectera la propriété de Cast, mais, 
si elles le sont dans les 18 mois, la Commission canadienne des 
transports devra donner son accord. 
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That is the situation now and the authorization has been 
given. In other words, the government has said, CN knows 
what it is doing and we will not object to what they are doing, 
but the proviso is that in 14 months they have to come back 
and in the meantime we will have assessed. The other proviso 
is that this is not an indication of a government decision on a 
deep-sea fleet and so on, so it is a conditional approval, to a 
certain extent. The preoccupations that you express are not 
foreign to the minister and to the government. 


Mr. Forrestall: I hope to God they are not. 


I will tell you this, Mr. Minister: Had I been aware of the 
$42 million. ... If $12 million bought an 18 per cent interest in 
the company, how much has an additional $49 million bought? 


Mr. Pepin: None. 


Mr. Forrestall: I do not like dealing in hypotheses. They 
have 14 months, you suggest, in which they make some 
decisions how they will deal with their preferred position. 

Mr. Pepin: Right. 

Mr. Forrestall: Do you have any reason to believe, Mr. 
Minister, that Canadian National is contemplating exercising 
that, which I would think would be effective control? The 
figures I have with respect to Cast-issued shares are somewhat 
old and I am not sure whether or not they are accurate. Have 
you had any representation from CN as to their intentions? 


Mr. Pepin: No, these conversations will take place now. The 
authorization of cabinet to which I referred is expressed in the 
way I referred to it. So it will be followed by discussion 
between CN and ourselves. 


Mr. Forrestall: In 14 months time or in the interim? 
Mr. Pepin: No, a continuing one. 


Mr. Forrestall: A continuing one. Then can I ask you one 
more philosophical question. If Canadian National buys those 
ships, will you insist they be registered in Canada and crewed 
by Canadians? 


Mr. Pepin: No, because you cannot... 


Mr. Forrestall: Then we have a fundamental disagreement 
in philosophy. I do not mind, and I argue that Canadian 
National and Air Canada operate in contemplation of profit. 
Indeed, it was Mr. Mazankowski who insisted that clause be 
put in, over some pretty serious objections in Canada. I have 
no philosophical problems there at all. I think they should 
operate in contemplation of a profit. But I do not think they 
should operate with Canadian dollars in tax havens off shore, 
reducing Canada and Canadian taxpayers and Canadian Na- 
tional to the role of a stupid broker. We are acting as agents 
for off-shore interests, and how much, $3 billion, $4 billion, do 
we pour down the drain annually to move our goods in and out 
of this country by water? We are just adding to it. 
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Voila donc la situation actuelle et a raison pour laquelle 
l’autorisation a été accordée. Cela signifie donc que le gouver- 
nement a considéré que le CN savait ce qu’il faisait et qu'il ne 
s’y opposait pas, a condition que la situation soit réévaluée 
dans 14 mois. L’autre condition est que cette décision ne 
représente absolument pas un élément de la décision du gou- 
vernement quant a une flotte marchande de haute mer, entre 
autres. Il s’agit donc d’une approbation conditionnelle, dans 
une certaine mesure. De toute facgon, les proccupations que 
vous nous exprimez ne sont certainement pas étrangéres au 
ministre ou aux membres du gouvernement. 


M. Forrestall: J’espére bien que non! 


Je vous dirais ceci, monsieur le ministre: si j’avais su que 
c’était 42 millions de dollars... Etant donné que 12 millions 
de dollars représentaient un taux de participation de 18 p. 100, 
que représentent les 49 millions de dollars supplémentaires? 


M. Pepin: Zéro. 
M. Forrestall: Je n’aime pas discuter d’hypothéses. Vous 


avez dit que le CN a 14 mois pour prendre une décision sur ce 
qu il fera de sa situation préférentielle. 


M. Pepin: C’est exact. 


M. Forrestall: Avez-vous une raison quelconque de croire 
que le CN a Vl intention d’exercer cette option, qui, si je 
comprends bien, lui donnerait le contrdéle effectif de Cast? Je 
dois d’ailleurs dire que les chiffres que j’ai quant aux actions 
émises par cette société sont assez vieux et ne sont peut-étre 
plus exacts. Avez-vous eu, de toute fagon des informations du 
CN quant a ses intentions? 


M. Pepin: Non, ces conversations ont lieu actuellement. 
L’autorisation donnée par le Cabinet était basée sur les condi- 
tions que je vous ai expliquées, ce qui signifie qu’elle doit étre 
suivie par des discussions entre le CN et nous-mémes. 

M. Forrestall: Dans 14 mois ou avant? 

M. Pepin: Sur une base permanente. 


M. Forrestall: Permanente. Puis-je donc vous poser une 
autre question philosophique? Si le CN achéte ces bateaux, 
allez-vous insister pour qu’ils soient enregistrés au Canada et 
dotés d’équipages canadiens? 

M. Pepin: Non, car on ne peut pas... 


M. Forrestall: Nous avons deux conceptions radicalement 
opposées. Je n’ai en effet rien contre le fait que le CN et Air 
Canada doivent essayer de faire des profits, bien au contraire. 
De fait, c’était M. Mazankowski qui avait insisté pour que 
cette exigence soit imposée a ces deux sociétés, malgré des 
objections assez sérieuses de la part d’Air Canada. Quant a 
moi, je n’ai aucun mal a accepter ce principe. Je crois que ces 
deux sociétés devraient essayer de faire des profits. Je ne pense 
toutefois pas qu’elles devraient utiliser des dollars canadiens 
dans des paradis fiscaux, réduisant ainsi le rdle du Canada, des 


contribuables canadiens et du CN 4 un simple réle de courtier | 
stupide. En effet, cela nous améne a jouer le réle d’agent pour | 


des intéréts étrangers et je me demande combien nous perdons 
ainsi d’argent, chaque année. Je suis certain que nous perdons 
déja 3 ou 4 milliards de dollars pour assurer le transport de nos 
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Mr. Pepin: The subject you raise now via the Cast case is 
still wider than that. The question of a deep-sea fleet is, I 
know, one that is very close to your heart. I have had a great 
number of discussions not only with Mr. Sinclair but with 
interested parties, and they seem to all agree that the present 
system has been beneficial for Canada. When you leave it at 
that, it is quite all right. It is when you start discussing what is 
ahead of us, when you start talking above the clouds, govern- 
ment intervention, sharing of lines, the progressive decline of 
ships of convenience and all that; that is where the division 
begins to take place. As you indicated yourself, these discus- 
sions are pretty intensive now. You have a number of quite 
learned and passionate people going to the Canadian Manu- 
facturers’ Association, the Canadian Export Association, 
making the case for a Canadian involvement in deep-sea 
shipping. You have also a number of people, a number of 
companies, exploring specific possibilities in the transportation 
of coal, of oil, of grain. 
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Mr. Forrestall: Yes, everybody is doing it except us. 


Mr. Pepin: What I find healthy is that the discussion is 
taking place... 


Mr. Forrestall: I agree. 


Mr. Pepin: ... and it is getting more and more pointed. It is 
getting less philosophical and more and more realistic, more 
pointed, more and more purposeful. I find that healthy. 


Mr. Forrestall: It would get a little more pointed and a little 
more objective if you had injected yourself, or insisted that 
Petro-Can inject itself, or inject into the negotiations, or 
whoever is doing the bargaining... 


Mr. Pepin: I have injected myself quite a lot. 


Mr. Forrestall: ... that we would haul some of those 50,000 
barrels of oil a day out of Mexico, and God only knows what 
we are going to do with it, in Canadian ships. 


Mr. Pepin: I do not accept what you have said. 


Mr. Forrestall: Why are not Kaiser Resources using 
Canadian ships? Nordco has just signed a deal with Taiwan, 
and was the question of Canadian ships even mentioned in the 
transportation of it? 


Mr. Pepin: May I suggest that you interrogate yourself too. 
In one breath you seem to want Canadians to get involved in 
that, and then in the next breath you do not want CN to get 
too close to Cast because that might cast a reflection on them. 


Mr. Forrestall: If Canadian National wants to buy Cast, to 
put them under Canadian registry and put Canadian crews on 
them, then you can give them $100 million, if that is what is 
required to buy out Cast or Manchester or anybody else who is 
dealing with the transportation of our goods. Within a couple 
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marchandises et, avec ce systéme, nous augmentons encore ces 
pertes. 


M. Pepin: En fait, la question que vous soulevez a une 
portée bien plus large que celle qui a été envisagée dans 
Vaffaire de Cast. Je sais que vous étes fortement en faveur de 
la création d’une flotte de haute mer. Je dois dire que j’ai eu de 
nombreuses discussions a ce sujet, non seulement avec M. 
Sinclair, mais avec d’autres parties intéressées. Or, tout le 
monde semble convenir que le systéme actuel a été a l’avan- 
tage du Canada. Si on en reste la, c’est trés bien. C’est 
cependant lorsqu’on essaye d’analyser Il’avenir et que |’on parle 
d’interventions gouvernementales, de partage des lignes mariti- 
mes, de déclin progressif des pavillons de complaisance, etc., 
que |’on fait face a des divergences d’opinions. Comme vous 
lavez dit vous-méme, ces discussions sont actuellement trés 
intensives. Des gens trés compétents et trés passionnés ont déja 
pris contact avec l’Association canadienne des manufacturiers 
et l’Association canadienne des exportateurs, pour présenter la 
cause d’une participation canadienne dans une marine mar- 
chande internationale. Il y a également un certain nombre 
d’entreprises qui envisagent de se lancer dans des projets de 
transport de charbon, de pétrole et de céréales. 


M. Forrestall: Oui, tout le monde le fait, sauf nous. 
M. Pepin: Ce que je trouve sain dans ces discussions . . . 


M. Forrestall: Je suis d’accord. 


M. Pepin: ...c’est qu’elles sont déja trés avancées. II s’agit 
de moins en moins d’analyses de principes et de plus en plus 
d’analyses de projets concrets. Cela me parait trés sain. 


M. Forrestall: Je voudrais, moi aussi, étre plus précis et un 
peu plus objectif et vous demander si vous avez participé, ou 
demandé a Petro Canada de participer a ces discussions. 


M. Pepin: J’y ai participé beaucoup. 

M. Forrestall: Avez-vous donc demandé que ces 50,000 
barils de pétrole par jour que nous allons acheter au Mexi- 
que—et Dieu sait ce que nous allons en faire—soient transpor- 
tés dans des bateaux canadiens? 


M. Pepin: Je ne suis pas d’accord avec ce que vous venez de 
dire. 


M. Forrestall: Pourquoi est-ce que Kaiser Resources n’uti- 
lise pas des bateaux canadiens? Nordco vient de signer un 
contrat 4 Taiwan et je voudrais savoir si l’on a seulement 
envisagé d’avoir recours a des bateaux canadiens pour assurer 
le transport? 


M. Pepin: Je me demande si vous ne devriez pas vous poser 
des questions vous-méme. En effet, d’un cdté, vous semblez 
réclamer que les Canadiens participent a ces activités et, de 
autre, vous refusez au CN de collaborer avec la société Cast. 


M. Forrestall: Si le CN veut acheter Cast, qu’il le fasse en 
lenregistrant au Canada et en lui donnant des équipages 
canadiens. A ce moment-la, vous pourrez lui donner 100 
millions de dollars, si c’est ce qu’il faut pour que le CN achéte 
Cast, Manchester, ou n’importe quoi d’autre qui s’occupe du 
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of years we are going to have to say yes or no to the UNCTAD 
proposals, the new code of ethics. It is a 40:40:20 division and 
we are dragging our feet. Nobody in the shipping world 
believes we are going to take advantage of that, going to pick it 
up, simply because that is what we are doing; we are dragging 
our feet. We are not identifying targets of opportunity and 
doing anything about them. On the contrary; we are letting 
Canadian National, a Crown corporation with Canadian tax 
dollars, invest its money in flags of convenience. Presumably 
anybody looking at that would draw at least the very superfi- 
cial conclusion that this is the way Canada wants to go. I think 
it is the wrong way to go. 


Mr. Pepin: What is the right way? 


Mr. Forrestall: You think it is the right way. We have a 
clear difference of opinion. 


Mr. Pepin: What is the right way? 


Mr. Forrestali: Do not try to read into my comments, Mr. 
Minister, what is not there. 


Mr. Pepin: To conclude on that subject, nevertheless, I 
repeat that there is something very healthy going on now, in 
the sense that the conversations between the interested parties 
are getting sharper and sharper, more and more pointed. 


Mr. Forrestall: ] agree with that. I wish you could sharpen 
them up a little bit. 


Mr. Pepin: And I do not agree with what you seem to infer: 
that I have not been involved in it. I have really paid a lot of 
attention to it and spent a lot of time on it. 

Mr. Forrestall: Mr. Chairman, could I have a question of 
privilege, please? A point of order or whatever you want to call 
it? 

The Acting Chairman (Mr. Deniger): Make it, Mr. Forre- 
stall. I did not understand. Did you say you are making a point 
of order? 

Mr. Forrestall: Just stop interrupting me, would you please? 


The Acting Chairman (Mr. Deniger): I am sorry, Mr. 
Forrestall. You have had your say. 

Mr. Forrestall: I have a question of privilege. 

The Acting Chairman (Mr. Deniger): Then ask it. 

Mr. Forrestall: Can I ask you to ask the clerk when the 
committee members were in receipt of the last copy of the 
Minutes of these meetings? 

The Acting Chairman (Mr. Deniger): The clerk has 
informed me that she will look. As you know, there have been 
delays in the transcript. We have had an unfortunate labour 
problem on the Hill and that has delayed publication in both 
official languages of the transcripts, Mr. Forrestall. 


Mr. Forrestall: That was just for the record. Okay? 


Le président suppleant (M. Deniger): Thank you. 
I] est 18 h 00. Je m’excuse auprés des députés qui n’ont pas 
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transport de nos marchandises. Dans quelques années, nous 
allons devoir accepter ou refuser les propositions de ’UNC- 
TAD, c’est-a-dire le nouveau code de déontologie. Actuelle- 
ment, il y a une participation de 40-40-20, et nous nous 
trainons les pieds. Personne qui s’occupe de transport maritime 
ne pense que nous réussirons a profiter de cela, tout simple- 
ment parce que nous nous trainons les pieds. Nous ne procé- 
dons pas a l’identification des objectifs et nous ne faisons rien 
a ce sujet. Au contraire, nous laissons le CN, société de la 
Couronne financée par les contribuables canadiens, investir 
son argent dans des pavillons de complaisance. Quiconque 
examine la situation doit automatiquement parvenir a la con- 
clusion, au moins superficielle, que c’est la voie choisie par le 
Canada. Or, d’aprés moi, c’est une mauvaise voie. 


M. Pepin: Quelle serait la bonne? 


M. Forrestall: Vous pensez que c’est la bonne? Dans ce cas, 
nos opinions sont manifestement opposées. 


M. Pepin: Quelle est la bonne voie? 


M. Forrestall: N’essayez pas de me faire dire ce que je nai 
pas dit, monsieur le ministre. 


M. Pepin: Quoi qu’il en soit, pour en terminer avec ce sujet, 
je répéte que les discussions actuelles me paraissent trés saines, 
puisqu’elles portent de plus en plus sur des projets concrets. 


M. Forrestall: Je suis d’accord et je voudrais que !’on aille 
un peu plus vite. 


M. Pepin: Je conteste également ce que vous semblez indi- 
quer, a savoir que je n’aurais pas participé a ces discussions. 
J’y ai consacré beaucoup d’attention et de temps. 

M. Forrestall: Puis-je poser une question de privilége, mon- 
sieur le président? Ou un rappel au Réglement, si vous voulez 
Yappeler comme cela? 


Le président suppleant (M. Deniger): Allez-y, monsieur 
Forrestall, je n’avais pas compris. Voulez-vous faire un rappel 
au Réglement? 

M. Forrestall: Veuillez cesser de m’interrompre. 

Le président suppleant (M. Deniger): Veillez m’excuser, 
monsieur Forrestall, vous avez déja eu votre temps de parole. 

M. Forrestall: Je veux poser une question de privilége. 

Le président suppleant (M. Deniger): Posez-la donc. 

M. Forrestall: Puis-je vous demander de demander au gref- 
fier quand les membres du Comité ont recu la dernier exem- 
plaire du compte rendu de ces séances? 

Le président suppléant (M. Deniger): Le greffier m’indique 
qu'il va se renseigner. Comme vous le savez, il y a eu des 
retards, a cause d’un conflit de travail assez regrettable, 
affectant les services de la Colline parlementaire. Cela a 


retardé la publication du compte rendu dans les deux langues 
officielles. 


M. Forrestall: Je tenais simplement a ce que cela figure au 
compte rendu. D’accord? 


The Acting Chairman (Mr. Deniger): Merci. 


It is now six o’clock. I am sorry for the members who have 
not had the opportunity to ask questions. I would like to thank 
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ministre et ses témoins de leur comparution. Jeudi, le 13 
novembre a 9h 30, nous commencerons |’étude des crédits 
supplémentaires de la Commission canadienne des transports. 


Mr. Penner: Mr. Chairman, on a question of privilege. 
The Acting Chairman (Mr. Deniger): Yes. 


Mr. Penner: | do not think an apology to hon. members who 
have sat here all afternoon is enough. I want to lodge, as a 
member of Parliament, a question of privilege related to the 
allocation of time in this committee. All hon. members should 
know what the rules are, and the time could have been better 
allocated so that each member would have had an opportunity 
to make his case. We are not coming to sit here all afternoon 
and be told at the end of the meeting, I am sorry, there is no 
more questioning time for hon. members. That is unacceptable 
and I want that dealt with in the steering committee. There 
should be a better rule than that and it should be made clear 
at the outset. 


e 1805 


The Acting Chairman (Mr. Deniger): Mr. Penner, I unders- 
tand your point. To clarify it, I did not even have you down on 
the list. 


Mr. Penner: My name was given to the chairman when I 
entered the room. 


The Acting Chairman (Mr. Deniger): I am sorry, I do not 
have it on my list. As you know, I came here at 5.30 o’clock. 


Mr. Penner: [ did not come here to be entertained all 
afternoon. 


The Acting Chairman (Mr. Deniger): I am sorry. 

Mr. McDermid: Now you understand how we feel on the 
constitutional debate. 

Mr. Penner: I do not know about that. 

Mr. McDermid: No, No, you would not. Double standards 
again. 

The Acting Chairman (Mr. Deniger): The meeting is 
adjourned to the call of the Chair. 
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the minister and his officials. On Thursday, November 13, at 
9.30 a.m., we will begin our study of the supplementary 
estimates of the Canadian Transport Commission. 


M. Penner: Une question de privilége, monsieur le président. 
Le président suppléant (M. Deniger): Oui. 


M. Penner: Je ne pense pas qu’il vous suffise de vous excuser 
auprés des députés qui ont siégé ici, tout l’aprés-midi. Je tiens, 
quant a moi, a poser une question de privilége quant a la 
répartition du temps au sein de ce Comité. Tous les députés 
devraient étre informés des régles, et le temps global devrait 
étre mieux réparti, afin que chacun ait la possibilité de s’ex- 
primer. I] ne suffit pas, en effet, de nous demander de siéger ici 
tout laprés-midi, et de nous dire, a la fin de la réunion, que 
vous étes désolé parce que la séance est terminée. Cela est 
absolument inacceptable, et je tiens a ce que la question soit 
posée au sein du comité directeur. I] faut que l’on parvienne a 
un meilleur systéme, qui soit expliqué a tout le monde au 
départ. 


Le président suppleant (M. Deniger): Je comprends bien 
votre remarque, monsieur Penner. Pour votre information, je 
dois vous dire que votre nom ne figurait méme pas sur la liste. 


M. Penner: J’ai donné mon nom au président lorsque je suis 
entre. 


Le président suppléant (M. Deniger): Excusez-moi il ne 
figure pas sur ma liste. Comme vous le savez, j'ai occupé la 
présidence a 17 h 30. 


M. Penner: Je ne suis pas venu ici pour assister au spectacle. 


Le président suppleant (M. Deniger): Excusez-moi. 


M. McDermid: Maintenant, vous comprenez nos réactions 
au sujet du débat constitutionnel. 


M. Penner: Je ne sais pas si je comprends bien. 


M. McDermid: Non, sans doute pas. Encore une fois deux 
poids, deux mesures. 


Le président suppléant (M. Deniger): La séance est levée. 
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APPENDIX “TRPT-9” 


STANDING COMMITTEE ON TRANSPORT 


Tour of Eastern Canada—September 8 to 12, 1980—St. 
John’s, Newfoundland, Dartmouth and Halifax, Nova Scotia, 


Moncton, New Brunswick and Charlottetown, Prince Edward 
Island. 


ORDER OF REFERENCE 


In accordance with its Order of Reference, dated June 16, 
1980, the Standing Committee on Transport travelled to East- 
ern and Western Canada, for a period of ten days, during the 
month of September, 1980, to visit Transport Canada Estab- 
lishments while considering Vote 1 under Transport in the 
Main Estimates for the fiscal year ending March 31, 1981. 


ST. JOHN’S, NEWFOUNDLAND 
General 


The Committee made a tour of the airport facilities and 
received explanatory briefings from the officials of the Depart- 
ment of Transport. 

The Committee also received oral briefs from the following 
during a meeting at Mary Queen of Peace Parish Hall: 


The Honourable John Crosbie, M.P., St. John’s West. 


From St. John’s Planning Committee: 
Mr. John R. O’Dea, Chairman. 


From the Brotherhood of Railway and Airline Clerks: 


Mr. Mike Walsh, General Chairman. 
From the St. John’s Board of Trade 
Mr. Gerry B. Anthony, President. 


From the Brotherhood of Railway Carmen of America: 


Mr. Fred Chancey, President. 


Summary of Recommendations Received by the Committee 


1. General Transportation Facilities— 


The recent discovery of oil and gas off the shores of New- 
foundland has considerably increased the drilling activity. 
Also according to the provincial regulations the major oil 
companies involved in exploration activities must be located 
in St. John’s. All this increased activity makes it more 
evident that improvements should be made in the transpor- 
tation system as a whole in Newfoundland. Action should be 
taken without delay to provide needed facilities at the 
airport and the seaport. 


2. Airport 


(a) The volume of traffic has increased considerably at St. 
John’s airport and will undoubtedly rise in the future due to 
the increased offshore activity. Consequently it is recom- 
mended that the airport at St. John’s be designated as an 
international airport. 

(5) For the same reasons the policy of the Department of 
Transport on leases and buildings should be revised and 
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COMITE PERMANENT DES TRANSPORTS 


Tournée dans |’Est du Canada, du 8 au 12 septembre 1980— 
Saint-Jean, Terre-Neuve; Dartmouth et Halifax, Nouvelle- 


Ecosse; Moncton, Nouveau-Brunswick et Charlottetown, 
Ile-du-Prince-Edouard. 


ORDRE DE RENVOI 


Conformément a son ordre de renvoi du 16 juin 1980, le 
Comité permanent des transports a passé dix jours, en septem- 
bre 1980, dans l’Est et dans l'Ouest du Canada pour visiter les 
installations de Transports Canada en vue d’étudier le crédit 1 
sous la rubrique Transports du budget principal pour Il’année 
financiére se terminant le 31 mars 1981. 


SAINT-JEAN, TERRE-NEUVE 


Renseignements généraux 


Le Comité a visité les installations de l’aéroport ot les 
fonctionnaires du ministére ont organisé des séances d’infor- 
mation. Les témoins suivants ont également fait des interven- 
tions a la réunion tenue a la salle paroissiale Mary Queen of 
Peace 


L’Honorable John Crosbie, député, Saint-Jean-Ouest 


Du Comité de planification de Saint-Jean 
M. John R. O’Dea, Président. 

De la Fraternité des commis de chemins 
de fer et de lignes aériennes 

M. Mike Walsh, Président général. 


De la St. John’s Board of Trade 
M. Gerry B. Anthony, Président. 
De la Fraternité des wagonniers de 


chemins de fer de l’Amérique 
M. Fred Chancey, Président. 


Résumé des recommandations présentées au Comité 
1. Moyens de transport en général 


La découverte récente de gaz et de pétrole au large de 
Terre-Neuve a grandement multiplié les opérations de 
forage. En outre, les réglements provinciaux exigent que les 
principales compagnies pétroliéres faisant de la prospection 
aient leur base a Saint-Jean. I] devient donc évident que 
l’ensemble du réseau de transport 4 Terre-Neuve doit étre 
modernisé. I] est urgent de procéder 4a I’expansion de l’aéro- 
port et du port maritime. 


2. Aéroport 

a) Le volume du trafic 4 l’aéroport de Saint-Jean a considé- 
rablement augmenté et va sans aucun doute continuer sur 
cette lancée en raison de l’intensification des travaux d’ex- 
ploration en haute mer. Par conséquent, on recommande de 
faire de l’aéroport de Saint-Jean un aéroport international. 

b) Pour les mémes raisons, on devrait revoir la politique du 
ministére des Transports concernant les baux et les bati- 
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planning should commence immediately on a new terminal 
building at the west side of the existing building. 


(c) As the airport experiences weather conditions requiring 
IFR procedures at or less than a ceiling of 1000 feet and/or 
a visibility of 3 miles 35.78 per cent of the total annual time, 
it is necessary to improve the landing facilities at the airport 
by constructing runways 08/26 to acceptable standards in 
order to install ILS category 2 on runway 08 and category | 
on runway 26 thus providing two runways equipped with 
ILS on an easterly heading. The PAR on runway 11 should 
remain until ILS 2 is installed. 


(d) It is recommended that the user pay concept be rejected 
until the airport master plan is fully implemented. 


3. Seaport Development 


(a) The installation of Syncrolift drydock at the CN ship- 
yards was recommended as a high priority item. More 
vessels would come to the port of St. John’s for servicing and 
maintenance and hence would generate more employment. 


(6) The idea of looking into the status of the Maryland 
shipyard before any federal financial guarantees are given 
should be rejected. 

(c) The provision of a new ice-strengthened, multi-purpose 
tug including fire fighting capabilities was recommended as 
the “Glenmount” which is owned by the National Harbour 
Board and operated by A. Harvey & Company is not 
suitable for large ships. 


HALIFAX—DARTMOUTH, NOVA SCOTIA 
General 


The Committee made a tour of the Halifax port facilities 
and were especially interested in the existing container termi- 
nal operations located at the Ocean Terminal, and the pro- 
posed new facility under construction at Fairview Cove. In 
addition, the Committee visited the Coast Guard operational 
facilities located in Dartmouth and Chebutco Head. During 
the process of these tours explanatory briefings were received 
from the officials of the National Harbours Board, the Coast 
Guard, and the Department of Transport. 

The Committee also received oral briefs from the following 
during the meeting at the Hotel Nova Scotian: 


The Honourable Roland J. Thornhill, Minister of Develop- 
ment, Nova Scotia. 


From Transport 2000—Atlantic Branch: 


Mr. John Pearce, President. 


From the Halifax Advisory Committee: 


Her Honour Warden Elizabeth Lawrence, Member. 
From the Halifax Board of Trade: 


Mr. John Morash, President; 


Mr. Camille Gallant, Chairman, Transportation Commit- 
tee; 


ments et on devrait commencer immédiatement les plans 
d’une nouvelle aérogare sur le c6té ouest de l’aérogare 
existante. 


c) Etant donné que les conditions atmosphériques 4 1’aéro- 
port sont telles que, 35.78 pour cent de l’année, il faut avoir 
recours aux régles de vol aux instruments avec un plafond 
inférieur ou égal a 1000 pieds et, ou bien, une visibilité de 3 
milles, il convient de moderniser les installations d’atterris- 
sage de l’aéroport en rénovant les pistes 08 et 26 de facon a 
installer un systéme d’atterrissage aux instruments catégorie 
2 pour la piste 08 et un systéme catégorie | pour la piste 26. 
Ainsi deux pistes orientées vers l’est seraient équipées d’un 
systéme d’atterrissage aux instruments. La piste 11 garde- 
rait son radar d’approche de précision jusqu’a l’installation 
du systéme d’atterrissage aux instruments catégorie 2. 

d) On recommande de rejeter le principe de paiement par 
Pusager tant que le plan général de l’aéroport n’est pas 
complétement en vigueur. 


3: Expansion du port maritime 


a) On recommande l’installation, dans les plus brefs délais, 
d’une cale séche Syncrolift au chantier du CN. L’entretien 
d’un plus grand nombre de navires se ferait alors dans le © 
port de Saint-Jean, créant ainsi des emplois supplémentai- 
res. 


b) On devrait attendre l’obtention de garanties financiéres | 
fédérales pour étudier la situation du chantier naval 


Maryland. | 
c) On recommande I’achat d’un nouveau remorqueur poly- 
valent, résistant aux glaces et faisant office de bateau-pom- | 
pier, étant donné que le «Glenmount», qui appartient au 
Conseil des ports nationaux et est exploité par A. Harvey & 
Company, ne convient pas aux gros bateaux. 


HALIFAX—DARTMOUTH, NOUVELLE-ECOSSE | 
Renseignements généraux 


Le Comité a visité les installations portuaires d’Halifax,| 
s’intéressant surtout au terminus a conteneurs situé au termi-_ 
nus océanique, et aux nouvelles installations en construction a. 
Fairview Cove. En outre, le Comité est allé voir les installa- 
tions de la Garde cétiére situées 4 Dartmouth et a 4 Chebucto, 
Head. A Il’occasion de ces visites, des fonctionnaires du Conseil 
des ports nationaux, de la Garde cétiére et du ministére des) 
Transports ont tenu des séances d’information. 


Les témoins suivants ont également fait des interventions a 
la réunion tenue a l’hétel Nova Scotian: 


L’honorable Roland J. Thornhill, Ministre du meek , 
ment, Nouvelle-Ecosse. 


De Transport 2000— Division de |’Atlantique: 


M. John Pearce, Président. 
Du Comité consultatif d’Halifax: 


L’honorable Warden Elizabeth Lawrence, Membre. 
De la Halifax Board of Trade: 


M. John Morash, Président. 
M. Camille Gallant, Président, Comité des transports 
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IDAs 


Mr. Harry Paton, Past President; 


Mr. P. Murphy, Assistant General Manager. 


Summary of Recommendations Received by the Committee 
1. Ocean Container Operations 


As delays in the completion of the new Fairview Cove 
container terminal have already cost millions of dollars and 
are having an adverse effect on the economic growth of both 
the City of Halifax and the Province of Nova Scotia, action 
should be taken to ensure that the new Fairview Cove 
terminal becomes operational as soon as possible. This 
recommendation is particularly important in light of the fact 
that the existing container facility at the Ocean Terminal is 
unable to handle increased traffic volume because it is 
already working to full capacity. 


2. Rail Service 


(a) The policy to abandon certain rail lines should be 
reconsidered as existing assets should be conserved as a need 
may arise in the foreseeable future, and the cost of re-estab- 
lishing abandoned lines would be prohibitive in comparison 
to the maintenance of the existing lines. 


(5) Passenger rail service has been deteriorating partly due 
to the need for new equipment. Adequate revised scheduling 
and new equipment for passenger trains would greatly 
improve the service. 


3. Halifax Airport 


(a) Improvement to the airport should be made in conjunc- 
tion with the Canadian Forces Base, Shearwater, which is 
located on the outskirts of Dartmouth. 


(6) To facilitate the future development of the airport the 
land surrounding the airport should be protected. 
4. Merchant Marine 


The concept of a Canadian Merchant Marine should be 
revived as it would assist in the economic development of the 
Atlantic Region. 


5. Reorganization of Canadian Ports. 


New legislation should be enacted. 


MONCTON, NEW BRUNSWICK 
General 


The Committee visited the Moncton Air Traffic Control 
Centre and the Canadian National Humpyard and associated 
railway repair shops and received explanatory briefings from 
the officials of the Department of Transport and the Canadian 
National Railway. 

The Committee also received oral briefs from the following 
during a meeting at the Hotel Beausejour: 


From the Canadian Brotherhood of Railway Transport and 
General Workers: | 


Mr. Webb Vance, Regional Vice-President. 


M. Harry Paton, Président sortant. 


M. P. Murphy, Directeur général adjoint. 


Résumé des recommandations présentées au Comité 
1. Terminus océanique a conteneurs 


Etant donné que les retards dans la construction du 
nouveau terminus a conteneurs de Fairview Cove ont déja 
coité des millions de dollars et entravent l’expansion écono- 
mique d’Halifax et de la Nouvelle-Ecosse, tout devrait étre 
mis en ceuvre pour que le nouveau terminal de Fairview 
Cove entre en service le plus t6t possible. Cette recomman- 
dation est d’autant plus importante que les installations 
actuelles du terminus océanique fonctionnent déja au maxi- 
mum de leur capacité et ne peuvent faire face a une 
augmentation du trafic. 


2. Service ferroviaire 


a) Il faudrait revoir le principe de l’abandon de certaines 
lignes ferroviaires étant donné qu’on risque d’en avoir besoin 
dans un avenir proche et qu’il reviendrait beaucoup plus 
cher de ré-installer des lignes que d’entretenir celles qui 
existent déja. 

b) La détérioration du service ferroviaire voyageur est due 
en partie au vieillissement du matériel. L’amélioration des 
horaires et l’achat de matériel neuf pour les trains de 
passagers remédieraient grandement 4 cette situation. 


3. Aéroport d’Halifax 


a) La modernisation de l’aéroport devrait se faire conjointe- 
ment avec la base des forces canadiennes située 4 Shearwa- 
ter, a la lisiére de Dartmouth. 


b) Afin de faciliter expansion future de l’aéroport, les 
terrains qui l’entourent devraient étre réservés. 
4. Marine marchande 


On devrait ressusciter l’idée d’une marine marchande 
canadienne car elle contribuerait a l’expansion économique 
de la région atlantique. 


5. Réorganisation des ports canadiens 


On devrait adopter une nouvelle loi. 


MONCTON, NOUVEAU-BRUNSWICK 
Renseignements généraux 


Le Comité a visité le centre de contrdle du trafic aérien de 
Moncton, la cour de triage du Canadien National et autres 
ateliers de réparations ferroviaires. Des fonctionnaires du 
ministére des Transports et des chemins de fer nationaux du 
Canada ont tenu des séances d’information. 

Les témoins suivants ont également fait des interventions a 
la réunion tenue a I’hétel Beauséjour: 


De la Fraternité canadienne des cheminots, 
employés des transports et autres ouvriers: 


M. Webb Vance, Vice-président régional. 
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Summary of Recommendations Received by the Committee 


1. Ferry Service—Yarmouth to Bar Harbor 
Because of the unsuitability of the MV Bluenose due to its 
age, general state of repair and its incapacity to handle high 
volume traffic between Bar Harbor, Maine, and Yarmouth, 
Nova Scotia, it was recommended that it be replaced by a 
high stern vessel which would have the capacity to handle 

increased commercial and tourist traffic. 


CHARLOTTETOWN, PRINCE EDWARD ISLAND 
General 


The Committee made a tour of the airport facilities and 
received explanatory briefings from the officials of the Depart- 
ment of Transport. 

The Committee also received oral briefs from the following 
during a meeting at the Charlottetown Hotel: 


The Honourable George McMahon, Minister of Highways 
and Public Works, Prince Edward Island. 


From the Department of Highways & Public Works: 
Mr. K. A. McKenzie, Director of Transportation. 


From the Transportation and Communications Board for 
the Greater Charlottetown Chamber of Commerce: 


Mr. Wayne Proude, President. 
From the National Farmers Union: 
Mr. J. P. Hendricken, Member; 
Miss Cynthia Rice, Member. 


From the Federation of Agriculture: 
Mr. Eric Hammill, Secretary Manager. 


From the Potato Marketing Board: 
Mr. Henry Compton, Chairman; 


Mr. Harold Rodd, Marketing and Transportation Director. 


Summary of Recommendations Received by the Committee 
1. Water Transport 


(a) A new ferry is required for the service between Tormen- 
tine, New Brunswick, and Borden, Prince Edward Island, 
which would have the capacity to deal with the increased 
volume of traffic. 

(b) The recommendation contained in the Prince Edward 
Island Mainland Transportation Study undertaken by the 
Department of Transport in 1975-76 with regard to the 
design and construction of a 150-car ferry for the Wood 
Island, P.E.I.—Caribou, N.S. link should be implemented. 


(c) The ice breaker “Wolf” is out of service. Due to the 
importance of guaranteeing shippers continued ice breaking 
service, it is essential that repairs to the ship be completed 
before the next winter season. 

(d) To evaluate the use of air cushion vehicles for ice 
breaking purposes experiments should be carried out in the 
Prince Edward Island harbours and the Northumberland 
Straits. 


Résumé des recommandations présentées au Comité 
1. Traversier de Yarmouth a Bar Harbor 
En raison de sa vétusté et de son faible tonnage, le 

Bluenose est inadéquat pour assurer le service entre Bar 
Harbor, Maine, et Yarmouth, Nouvelle-Ecosse; on recom- 
mande donc qu’il soit remplacé par un navire haut de poupe 
d’une capacité suffisante pour transporter davantage de 
marchandises et de passagers. 


CHARLOTTETOWN, ILE-DU-PRINCE-EDOUARD 
Renseignements généraux 


Le Comité a visité les installations de l’aéroport et assisté a 
des réunions d’information organisées par les fonctionnaires du 
ministére des Transports. Les témoins suivants ont également 
fait des interventions a la réunion tenue a l’hétel Charlotte- 
town: 


L’honorable George McMahon, Ministre de la Voirie et des 
Travaux publics, Ile-du-Prince-Edouard. 


Du ministére de la Voirie et des Travaux publics: 
M. K. A. McKenzie, Directeur des transports. 


Du Transportation and Communications Board 
for the Greater Charlottetown Chamber of Commerce 


M. Wayne Proude, Président. 

Du Syndicat national des cultivateurs: 
M. J. P. Hendricken, Membre; 

M'© Cynthia Rice, Membre. 

De la Fédération de l’agriculture: 


M. Eric Hammill, Directeur-secrétaire. 


De l’Office de commercialisation de la pomme de terre: 


M. Henry Compton, Président; 


M. Harold Rodd, Directeur du service de commercialisation | 


et du transport. 


Résumé des recommandations présentées au Comité 
1. Transport maritime 


a) L’accroissement du trafic entre Tormentine, Nouveau- | 
Brunswick et Borden, Ile-du-Prince-Edouard, rend indispen- | 


sable la mise en service d’un traversier de tonnage plus fort. 


b) Il faudrait suivre la recommandation faite par le minis- | 


tére des Transports en 1975-76 dans son Etude des trans- 
ports dans I’Ile-du-Prince-Edouard au sujet de la conception 
et de la mise en chantier d’un traversier de 150 voitures pour 
relier Wood Island, 
Nouvelle-Ecosse. 

c) Le brise-glace «Wolf» est en panne. Etant donné qu’il est 
trés important que les armateurs puissent compter sur les 
services d’un brise-glace, il est essentiel que ce navire soit 
réparé avant l’hiver prochain. 

d) Des essais de véhicules a coussins d’air devraient étre 
entrepris dans les ports de I’Ile-du-Prince-Edouard et dans le 
détroit de Northumberland pour en évaluer l’efficacité en 
tant que brise-glace. 


j 
| 
1 
| 
| 
| 


[le-du-Prince-Edouard 4a Caribou, | 
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(e) If the users have to pay extra operating costs required by 
the proposed new pricing policy of Transport Canada 
(Water Transport Directorate) for the Atlantic Region ferry 
services, the policy should not be implemented. 


(f) To foster the economic development of P.E.I. it is 
necessary to make improvements to all four ports in the 
province. 


(g) Construction of a Deep- Water port. 


be 


Air Transport 


(a) The regional air carrier policy requires revision. 


(6) The terminal facilities at the Charlottetown airport 
should be upgraded. 


Ww 


Rail Transport 
(a) Freight subsidies should be continued for the transporta- 
tion of potatoes. 
(6) The rail system should be upgraded, and fixed rail rates 


should be established for the transportation of fresh potatoes 
to export markets. 


> 


. Road Transport 


(a) To enable the province to construct all-weather high- 
ways the federal government should provide assistance to 
the provincial highway construction program. 


(6) A national licensing Policy should be implemented 
which would only require one hearing for carriers to deliver 
product to any province. 


TOUR OF EASTERN CANADA— 
SEPTEMBER 8 to 12, 1980 


LIST OF TRANSPORT CANADA OFFICIALS 
WHO BRIEFED THE COMMITTEE 


ST. JOHN’S, NEWFOUNDLAND 
Mr. Frank Lawlor, Airport Manager. 


HALIFAX, NOVA SCOTIA 


Mr. R. V. Beck, General Manager, Port of Halifax, Ocean 
Terminals; 


Mr. F. H. Howard, President of Halicon-Halterm; 


Mr. R. A. Kaye, Traffic Development Officer, Port of 
Halifax, Ocean Terminals; 


Mr. D. C. Arthur, Superintendent, Canadian National 
Railways. 


DARTMOUTH, NOVA SCOTIA 
Mr. Lloyd Henderson, Regional Manager, Fleet Systems; 


Mr. K. C. Curren, Regional Director, Atlantic Canadian 
Coast Guard; 


Captain Guy Williams, District Manager. 
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e) Si la nouvelle politique tarifaire proposée par Transports 
Canada (Direction du transport maritime) résulte en une 
augmentation des frais d’exploitation pour les usagers, elle 
ne devrait pas entrer en vigueur. 

f) Pour encourager |’expansion économique de 1I’[le-du- 
Prince-Edouard, il faut améliorer les quatre ports de cette 
province. 


g) Construction d’un port en eau profonde. 


2. Transport aérien 


a) La politique régissant les transporteurs aériens régionaux 
devrait étre revisée. 


b) L’aérogare de Charlottetown devrait étre modernisée. 


Ww 


. Transport ferroviaire 


a) Il faudrait continuer a subventionner le transport des 
pommes de terre. 


b) On devrait moderniser le réseau ferroviaire et adopter un 
tarif fixe pour l’acheminement des pommes de terre fraiches 
vers les marchés étrangers. 


4. Transport routier 


a) Le gouvernement fédéral devrait contribuer au pro- 
gramme provincial de construction routiére afin de permet- 
tre a la province de construire des routes quatre-saisons. 


b) A V’échelon national, les permis accordés aux transpor- 
teurs qui livrent dans toutes les provinces ne devraient 
demander qu’une seule audience. 


TOURNEE DE L’EST DU CANADA— 
8 au 12 septembre 1980 


LISTE DES FONCTIONNAIRES DE 
TRANSPORT CANADA QUIONT | 
PRESENTE UN MEMOIRE AU COMITE 


SAINT-JEAN, TERRE-NEUVE 


M. Frank Lawlor, Gestionnaire de |’aéroport. 


HALIFAX, NOUVELLE-ECOSSE 


M. R. V. Beck, Gérant général du Port d’Halifax, Installa- 
tions portuaires; 


M. F. H. Howard, Président de Halicon-Halterm; 


M. R. A. Kaye, Agent de développement de la circulation 
du Port d’Halifax, Installations portuaires; 


M. D. C. Arthur, Surintendant des transports, Chemins de 
fer nationaux, Halifax. 
DARTMOUTH, NOUVELLE-ECOSSE 


M. Lloyd Henderson, Coordonnateur régional, Gestionnaire 
régional des systémes de flotte; 


M. K. C. Curren, Directeur régional, Garde cétiére cana- 
dienne de |’ Atlantique; 


Capitaine Guy Williams, Gérant de district—Dartmouth. 
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MONCTON, NOUVEAU-BRUNSWICK 


M. J. P. Vaillancourt, Administrateur régional, Administra- 
tion canadienne des transports aériens; 


M.A. J. Gaudet, Gérant de l’aéroport de Moncton; 
M. W. R. Mitchell, Gérant général des opérations, Région 
de l’Atlantique. 
CHARLOTTETOWN, I[LE-DU-PRINCE-EDOUARD 
M. Bob Howard, Gérant de I’aéroport de Charlottetown; 
M. Yvan Morrison, Gérant de district. 
DES CHEMINS DE FER NATIONAUX DU CANADA 
M. David Blair, Vice-président, Région de |’Atlantique; 
M. Robert Waterston, Directeur régional, Messageries. 


MONCTON, NEW BRUNSWICK 


M. J. P. Vaillancourt, Regional Administrator, Canadian 
Air Transportation Administration; 


Mr. A. J. Gaudet, Moncton Airport Manager; 
Mr. W. R. Mitchell, General Manager Operations, Atlantic 
Region. 
CHARLOTTETOWN, PRINCE EDWARD ISLAND 
Mr. Bob Howard, Charlottetown Airport Manager; 
Mr. Yvan Morrison, District Manager. 
FROM THE CANADIAN NATIONAL RAILWAYS 
Mr. David Blair, Vice-President, Atlantic Region; 
Mr. Robert Waterston, Regional Manager, Express. 
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STANDING COMMITTEE ON TRANSPORT 


Tour of Western Canada—September 22 to 26, 1980—Win- 
nipeg, Manitoba, Regina, Saskatchewan, Edmonton, Alberta, 
Vancouver and Prince Rupert, British Columbia. 


ORDER OF REFERENCE 


In accordance with its Order of Reference, dated June 16, 
1980, the Standing Committee on Transport travelled to East- 
ern and Western Canada for a period of ten days during the 
month of September, 1980, to visit Transport Canada Estab- 
_lishments while considering Vote I under Transport in the 
Main Estimates for the fiscal year ending March 31, 1981. 


WINNIPEG, MANITOBA 
General 


The Committee made a tour of the airport facilities and the 
CPR Marshalling Yards. During these tours the Members and 
party were briefed by Transport Canada Officials and the 
CPR Managers. 


The Committee also received oral briefs from the following 
during the meeting at The Fort Garry Hotel: 


From the Churchill Port Authority: 
Mr. Gordon Earl, Chairman; 


Mr. Don Figurski, General Manager. 

From the Port of Churchill Development Board: 

Mr. Ed. Guest, Executive Director. 

From the Canadian Grain Commission 

Dr. Hugh Horner, Grain Transportation Coordinator. 


From the Hudson Bay Route Association: 
Mr. Harry Gordon, President. 


From the Inner City Committee for Rail Relocation: 
Mr. George Heska, Spokesman; 

Mr. Ewald Shantag, Winnipeg Labour Council; 
Sister G. McNamara, Director, Rossbrook House; 
Shirley Green, Society of crippled children & adults; 
Mr. Magnus Eliason, Former City Councillor; 

Mr. Vern Gray, Community Worker; 

Mr. Arne Peltz, Legal Advisor. 


Summary of Recommendations Received by the Committee 
1. Port of Churchill 


(a) Federal Funds should be made available to the port for 
capital expenditures. 

(6) The utilization of the port should be maximized by 
diversifying commodities exported through its facilities. At 
the moment, grain is the basic commodity handled through 
its facilities. At the moment, grain is the basic commodity 


Transports 


[SA:7 


APPENDICE «TRPT-10» 


COMITE PERMANENT DES TRANSPORTS 


Tournée dans l’Ouest du Canada—du 22 au 26 septembre 
1980—Winnipeg (Manitoba), Regina (Saskatchewan, Edmon- 
ton (Alberta), Vancouver et Prince-Rupert (Colombie-Britan- 
nique). 


ORDRE DE RENVOI 


Conformément a son ordre de renvoi du 16 juin 1980, le 
Comité permanent des transports a voyagé dans |’Est et dans 
l'Ouest du Canada pendant dix jours au cours du mois de 
septembre 1980 et il a visité des installations du ministére des 
Transports dans le cadre de son étude du crédit 1, sous la 
rubrique Transports, du Budget des dépenses pour |’année 
financiére se terminant le 31 mars 1981. 


WINNIPEG (MANITOBA) 


Renseignements généraux 


Le Comité a visité les installations aéroportuaires et les 
cours de triage du CP. Au cours de ces visites, les députés et 
les membres du groupe ont entendu les exposés de représen- 
tants du ministére des Transports et des cadres du CP. 


Au cours de la séance qui s’est tenue a I’hétel Fort Garry, 
Le Comité a recueilli les commentaires des personnes 
suivantes: 


Du Churchill Port Authority: 
M. Gordon Earl, Président; 


M. Don Figurski, Directeur général. 


Du Port of Churchill Development Board: 
M. Ed Guest, Directeur exécutif. 


De la Commission canadienne des grains 
M. Hugh Horner, Coordonnateur du transport des grains. 


De la Hudson Bay Route Association : 
M. Harry Gordon, Président. 


Du Inner City Committee for Rail Relocation: 

M. George Heska, Porte-parole; 

M. Ewald Shantag, Winnipeg Labour Council; 
Sceur G. McNamara, Directeur, Roosbrook House; 
Shirley Green, Society of crippled children & adults; 
M. Magnus Eliason, Ancien conseiller municipal; 
M. Vern Gray, Travailleur social; 


M. Arne Peltz, Conseiller juridique. 


Résumé des recommandations regues par le Comité 
1. Port de Churchill 


a) Le gouvernement fédéral devrait verser des fonds aux 
autorités portuaires pour certaines immobilisations. 

b) Les installations devraient étre utilisées a leur plein 
rendement par la diversification des produits exportés. A 
Vheure actuelle, le grain est le principal produit manuten- 
tionné dans le port et lorsque les approvisionnements font 
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handled through the port and when it is in short supply the 
economic impact is severe on the port and the city of 
Churchill. (Example—1980 Shipping Season—The export 
quota of the port was reduced by the Canadian Wheat 
Board due to drought conditions in Western Canada and as 
a result few deliveries were made to the elevators by the 
producers. 
(c) The port facilities should be used for both export and 
import rather than export only. 
(d) The encouragement of secondary industry in the area 
would generate additional jobs, create new markets and 
increase the use of its Port. 
(e) The short navigational period which currently extends 
from July 25 to October 15 should be extended by the use of 
sophisticated ice breaking equipment. 
Rail line 

The Hudson Bay Rail line should be upgraded to give it 
the capability of handling hopper cars. 


2. Rail Relocation in the City of Winnipeg 


The CPR yards and Main line should be relocated from 
the Centre of the city as they separate the northern and 
southern districts preventing the economic development of 
the city proper. Relocation would free a substantial amount 
of land, thus permitting the revitalizing of the downtown 
area. Also the hazard to city of spills from freight trains 
toxic and explosive materials would be eliminated. 


REGINA, SASKATCHEWAN 
General 


The Committee made a tour of the CP Union Station, a 
possible site of a multi-modal station. Conversion of the Union 
Station to a multimodal station has the support of all levels of 
governments. It was brought to the attention the Committee 
that there was an agreement in principle between VIA and CP 
Rail for the sale of the Union Station. Once the negotiations 
are completed and the title is transferred to VIA, the station 
will have both a rail terminal and a bus terminal which will be 
served by the Saskatchewan Transportation Company. 

The Committee also received oral briefs from the following 
during meetings held at the Saskatchewan Hotel. 


From the Transportation Committee: 
Regina Chamber of Commerce 


Mr. William de Lint, Immediate Past President. 


From the Regina Downtown Business Association : 
Mr. J. H. Richards, Secretary Manager. 


From the Core Management 
and Improvement Committee: 


Mr. R. M. Dalziel, Executive Director. 


From Transport 2000: 
Mr. Sheldon McLeod, President; 


Mr. Nigel Salway, Bulletin Editor. 


défaut, le port et la municipalité de Churchill s’en trouvent 
durement taxés. Par exemple, pour la saison d’expédition de 
1980, la Commission canadienne du blé a réduit les conti- 
gents d’exportation du port a cause de la sécheresse dans 
Ouest du Canada et de ce fait, les quantités de grain livrées 
par les producteurs aux élevateurs ont diminuées. 


c) Les installations portuaires devraient servir non seule- 
ment aux exportations mais aussi aux importations. 
d) L’essor du secteur secondaire dans la région créerait des 
emplois et de nouveaux marchés et stimulerait les activités 
du port. 
e) La courte période de navigation, qui dure actuellement du 
25 juillet au 15 octobre, devrait étre prolongée par le recours 
a des brise-glace modernes. 
Voie ferrée 

La voie ferrée du Hudson Bay devrait étre rénovée pour 
que des wagons-trémies puissent y rouler. 


2. Déplacement de la voie ferrée dans la municipalité de 


Les cours et la ligne principale du CP devraient étre | 
déplacées du centre de la ville car elles séparent les districts | 
nord et sud et uisent a l’essor économique de la ville. Ce — 
déplacement laisserait vacantes de grandes superficies et | 
favoriserait par le fait méme la renaissance du centre-ville. 
En outre, ces mesures supprimeraient les risques de déverse- | 
ment en milieu urbain de substances toxiques ou explosives | 


transportées par chemin de fer. 


REGINA (SASKATCHEWAN) 


Renseignements généraux 


Le Comité a visité la gare Union du CP qui pourrait étre | 
transformée en gare polyvalente. Tous les niveaux de gouver- | 
nement approuvent cette conversion. I] a été porté a l’attention - 
du Comité qu’un accord de principe avait été conclu entre VIA 
et CP Rail pour la vente de la gare. Une fois que les négocia- 
tions seront terminées et que le titre de propriété aura été | 
transféré 4 VIA, la gare sera dotée d’un terminus ferroviaire et | 
d’un terminus d’autocar et sera desservie par la Saskatchewan | 
| 
i 


Transportation Company. 


Au cours de la réunion qui s’est tenue a I’hétel Saskatche- | 
wan, le Comité a recueilli les commentaires des personnes 
suivantes; 


Du Comité des transports— 
Chambre de commerce de Regina: 


M. William de Lint, Président sortant. 
De la Regina Downtown Business Association: 


M. J. H. Richards, Directeur-secrétaire. 


Du Core Management and Improvement Committee: 


i 
1 
if 


M.R. M. Dalziel, Directeur exécutif. 


Du Transport 2000: 
M. Sheldon McLeod, Président; 


M. Nigel Salway, Editeur du bulletin. 
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From the Pallisers Wheat Growers Association 
Mr. George Fletcher, President; 


Mr. Ivon McMillan, Past President. 

From the Saskatchewan Wheat Pool: 

Mr. E. K. Turner, President; 

Mr. Allen McLeod, Director, Research Division; 

Mr. J. O. Wright, Corporate Secretary; 

Mr. Ron Weik, Assistant to Director, Research Division. 
From the Provincial Government of Saskatchewan: 


The Honourable Gordon MacMurchy, Minister of Agricul- 
ture and Transport; 


The Honourable Walter Smishek, Minister of Urban 
Affairs. 


Summary of Recommendations received by the Committee 


di, 
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Rail Relocation 


(a) The Federal Government should make available to the 
Province its required contribution for the relocation pro- 
gram in Regina. The total estimated cost for relocating CN 
and CP Rail in Regina, Phase I and Phase II, is $75.5 
million. The maximum federal contribution towards this 
cost is defined by the Railway Relocation and Crossing Act, 
1974, which comes to $36.7 million. The balance of $38.8 
million is to be divided among the railway, the province and 
the city. 


(6) This relocation will enable the joining of the northern 
and southern districts of the city and thus will assist in the 
revitalizing of the city with immensurable economic 
benefits. 


. Urban Transportation 


(a) The amount allotted to Saskatchewan $9.2 million under 
the Federal Urban Transportation Assistance program is 
inadequate. The amount should be increased to meet the 
demands of Saskatchewan’s urban transportation. 


(b) As 1981 is the International Year for the Disabled, 
additional Federal funds should be made available to the 
Province to assist in the special transportation needs of the 
handicapped. 


. Rail Service 


(a) In order to provide good service, federal funds should be 
provided to VIA Rail for new equipment and increased 
double tracking for passenger and freight trains. 


(6) There should be cost equilization for all rail shipment 
within the same distances. 


. Airport 


The Airport facilities should be expanded to meet the 
demands of increasing daily traffic and the expanded need 
for improved customs services. 


De la Palliser Wheat Growers Association 
M. George Fletcher, Président; 


M. Ivon McMillan, Ancien président. 

De la Saskatchewan Wheat Pool: 

M. E. K. Turner, Président; 

M. Allen McLeod, Directeur, Division de la recherche; 
M. J. O. Wright, secrétaire; 

M. Ron Weik, directeur adjoint, Division de la recherche. 


Du gouvernement provincial de la Saskatchewan: 


L’honorable Gordon MacMurchy, ministre de |’Agriculture 
et des Transports.. 


L’honorable Walter Smishek, ministre des Affaires urbai- 
nes. 


Résumé des recommandations présentées au Comité 
1. Déplacement de voies ferrées 


a) Le gouvernement fédéral devrait fournir au gouverne- 
ment provincial ses contributions nécessaires au programme 
de déplacement a Regina. Selon les estimations, les coits 
que comporteront les phases I et II du programme de 
déplacement des voies du CN et du CP a Regina devraient 
atteindre $75.5 millions. La contribution maximale du gou- 
vernement fédéral est fixée par la Loi de 1974 sur le 
déplacement des lignes et sur les croisements de chemin de 
fer et elle s’établit 4 $36.7 millions. La société ferroviaire, le 
gouvernement provincial et la municipalité verseront la solde 
de $38.8 millions. 

b) Ce déplacement permettra de relier les secteurs nord et 
sud de la ville et entrainera des retombées économiques 
considérables puisqu’il favorisera |’essor du centre-ville. 


. Transport urbain 


a) La somme de $9.2 millions allouée a la Saskatchewan 
dans le cadre du programme fédéral d’aide au transport 
urbain est insuffisante. Le montant doit étre haussé pour 
permettre de répondre aux exigences de la Saskatchewan en 
matiére de tranport urbain. 


b) Etant donné que 1981 est l’année internationale de 
Vhandicapé, le gouvernement fédéral devrait fournir a la 
province des fonds additionnels pour lui aider a répondre 
aux besoins particuliers des handicapés en matiére de 


transport. 


. Service ferroviaire 


a) Pour assurer un service adéquat, le gouvernement fédéral 
devrait verser 4 VIA des fonds lui permettant d’acheter de 
l’équipement et de procéder au dédoublement de voies pour 
les trains de voyageurs et de marchandises. 

b) Les tarifs pour toutes les expéditions par rail sur des 
distances comparables devraient étre uniformisés. 


. Aéroport 


Etant donné l’intensificaiton du traffic aérien, les installa- 
tions aéroportuaires et les services de douanes devraient étre 
améliorés. 
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The Crowsnest Pass Rate 


(a) Changes should be made to these rates to reflect the 
economic needs of Western Canada. Two proposals have 
been put forth, one by The Western Agricultural Confer- 
ence on Transportation Policy and the other by The Prairie 
Farm Coalition. 

(b) The Saskatchewan Wheat Pool identifies itself with the 
Western Agricultural Conference. In their submission to the 
Committee, they have stated that changes to these rates 
should contain the following: 


“(1) Adequate compensation to the railways for moving 
grain; 

(ii) Producers should continue to pay the present statu- 
tory Crow rate; 


(iii) The revenue shortfall should be funded by the federal 
government by means of a transportation subsidy paid 
directly to the railways; 


(iv) Subsidy payments to the railways should be condi- 
tionally related to specified levels of service perfor- 
mance.” 
(c) The Palliser Wheat Growers Association is a member of 
The Prairie Farm Commodity Coalition. According to their 
submission to the Committee any changes to these rates 
should be based on the following principles: 


“(i) The existing Crow benefit must be retained for the 
producer in some form; 


(ii) The railroads must be paid for moving the grain 
because this is the only way to assure that the grain will 
get moved to market; 


(iii) The railroads must offer guarantees to move the 
grain; 

(iv) The present discrimination against those special crops 
which don’t move under Crow must be ended; 


(v) The present discrimination against oilseed crushing 
and against processing of other foods, and against the 
livestock feeding and meat processing industries in West- 
ern Canada, must be ended; 


(vi) The new system must lead to an efficient least-cost 
grain handling and transportation system and an efficient 
system to handle other agricultural products.” 


Railway Rolling stock 
for grain shipment 

More railway rolling stock should be available for grain 
shipment. The old box cars should be replaced by hopper 
cars. 


EDMONTON, ALBERTA 


General 


The Committee received oral briefs from the following 


during a meeting at The Leduc Inn. 


From the Edmonton Air Services Authority: 
Mr. George Reid, Chairman. 


5. Les tarifs du Nid-de-Corbeau 


a) Ces tarifs devraient étre modifiés pour qu’ils puissent 
refléter les besoins économiques de |’Ouest du Canada. 
Deux propositions ont été avancées, l'une par la Western 
Agricultural Conference on Transportation Policy, et l’au- 
tre, par la Prairie Farm Coalition. 

b) Le Saskatchewan Wheat Pool appuie les recommanda- 
tions de la Western Agricultural Conference. Dans leur 
présentation au Comité, ils ont proposé que les modifications 
éventuelles de ces tarifs tiennent compte des éléments 
suivants: 


(i) Une compensation appropriée devrait étre versée aux 
sociétés ferroviaires pour le transport du grain; 


(ii) Les producteurs devraient continuer de payer l’actuel 
tarif du Nid-de-Corbeau; 


(111) Le gouvernement fédéral devrait combler le manque 
a gagner en versant directement aux sociétés ferroviaires 
des subventions pour le transport; 


(iv) Le paiement de subventions aux sociétés ferroviaires 
devrait étre effectué en fonction de la qualité des services 
offerts. 
c) La Palliser Wheat Growers Association fait partie de la 
Prairie Farm Commodity Coalition. D’aprés les commentai- 
res qu’ils ont fait devant le Comité, toute modification de 
ces tarifs devrait s’inspirer des principes suivants: 


(i) Le producteur doit continuer de profiter des avantages 
qu offrent les tarifs du Nid-de-Corbeau; 


(ii) Les sociétés ferroviaires doivent étre payées pour 
transporter le grain parce que c’est la la seule fagon de 
s’assurer que le grain atteindra le marché; 


(iii) Les sociétés ferroviaires doivent offrir des garanties 
pour transporter le grain; 


(iv) L’exception prévue pour certaines récoltes qui ne sont 
pas assujetties aux tarifs du Nid-de-Corbeau doit étre 
supprimée; 

(v) Il faut également supprimer la discrimination exercée 
a l’égard des industries de l’Ouest canadien qui se spécia- 
lisent dans la trituration des graines oléagineuses, la 
transformation d’autres aliments, les grains de provende 
et la préparation des viandes; 


(vi) Le nouveau systéme doit assurer la manutention et le 
transport efficace des grains au coit le plus bas et la 
manutention efficace d’autres produits agricoles. 


6. Matériel ferroviaire roulant 


pour l’expédition des grains 

Un matériel ferroviaire roulant plus étendu devrait étre 
assigné a l’expédition des grains. I] faudrait remplacer les 
anciens wagons couverts par des wagons-trémies. 


EDMONTON (ALBERTA) 
Renseignements généraux 


Au cours de la réunion qui s’est tenue au Leduc Inn, le 


Comité a recueilli les commentaires des personnes suivantes: 


De la Edmonton Air Services Authority: 
M. George Reid, président. 
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From the Valleyview Grain Transportation Action Commit- 


tee 
Mr. Norm Adolphson, Chairman; 

Mayor Dick Gillespie, Town of Valleyview. 
From the Yellowhead Highway Association: 
Mr. T. A. Shandro, Executive Director; 


Mr. Tom Forgrave, Past President and Member of the 
Executive Committee. 


From the Calgary Action Group of the Disabled: 


Mr. Leo Ray Thomson, President; 
Mr. Michael Francon, Coordinator; 


Mr. Len Seaby, Researcher, Alberta Committee. 


From the Alberta Wheat Pool: 


Mr. Harry Patching, First Vice-President; 
Mr. Ken Cooksley, Transportation Analyst; 
Mr. Ted Ball, Director of Operations; 

Mr. Alex Kowalchuck, Operations Manager. 


Summary of Recommendations received by the Committee 


ibe 


WwW 


Airport Service 


The authorization of $21 million by the Federal Govern- 
ment for the upgrading of the Edmonton airport is inade- 
quate. Additional funds should be provided to expand the 
existing facilities such as customs, control tower, parking 
and fire protection. 


. Lack of grain elevator in Valleyview 


A grain elevator should be provided in Valleyview taking 
into account the large amount of grain produced in the area. 
The lack of an elevator causes great inconvenience to farm- 
ers who are forced to haul their grain to the on-track 
elevators in Donnelly, Fabber, High Prairie and Grand 
Prairie which are many miles from Valleyview. 


. Yellowhead Highway 


As the Trans Canada Highway is inadequate to meet the 
needs of Western Canada, the Yellowhead Highway should 
be designated as a second national highway. This highway 
originates in Manitoba and passes through Saskatchewan, 
Alberta and British Columbia. The economic boom in West- 
ern Canada has increased the use of the highway and 
consequently the rate of accidents has risen. In order to 
meet the increased traffic and to reduce accidents, the 
construction of four lanes is a must. 


. Needs of the Disabled 


(a) The National Building Code should be modified to 
ensure that the physically handicapped can become more 
mobile. 


Du Valleyview Grain Transportation Action Committee 


M. Norm Adolphson, président; 

Le maire Dick Gillespie, Ville de Valleyview. 
De la Yellowhead Highway Association: 

M. T. A. Shandro, directeur exécutif; 


M. Tom Forgrave, ancien président et membre du Comité 
exécutif. 


Du Calgary Action Group of the Disabled: 

M. Leo Ray Thomson, président; 

M. Michael Francon, coordonnateur; 

M. Len Seaby, recherchiste, Comité de l’Alberta. 

De |’Alberta Wheat Pool: 

M. Harry Patching, premier vice-président; 

M. Ken Cooksley, analyste du Service des transports; 
M. Ted Ball, directeur des opérations; 


M. Alex Kowalchuck, gérant des opérations. 


Résumé des recommandations soumises au Comité 


1. Service aéroportuaire 


Le montant de $21 millions versé par le gouvernement 
fédéral pour l’amélioration de l’aéroport d’Edmonton est 
insuffisant. Des fonds additionnels doivent étre fournis pour 
étendre les installations actuelles ayant trait aux douanes, a 
la tour de contréle, au stationnement et a la protection 
contre les incendies. : 


2. Insuffisance des installations 


d’élévateur a grain a Valleyview 

Etant donné les grandes quantités de grains produites 
dans la région, un élévateur a grain devrait étre construit a 
Valleyview. L’insuffisance des installations est une grande 
source de difficultés pour les agriculteurs qui doivent ache- 
miner leurs grains vers les élévateurs de Donnelly, Fabber, 
High Prairie et Grand Prairie, qui sont tous trés éloignés de 
Valleyview. 


3. Route de Yellowhead 


Etant donné que la route transcanadienne ne suffit pas a 
répondre aux besoins de |’?Ouest du Canada, la route de 
Yellowhead devrait étre considérée comme la deuxiéme 
route nationale. Cette route part du Manitoba et traverse la 
Saskatchewan, |’Alberta et la Colombie-Britannique. L’es- 
sor économique de |’Ouest du Canada a rendu la ciruclation 
plus dense; de ce fait, le nombre d’accidents a augmenté. 
Compte tenu de circulation et des accidents, la construction 
de quatre voies s’impose. 


4. Besoins des handicapés 


a) le Code national du batiment devrait étre modifié pour 
faciliter les déplacements des handicapés. 
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(b) All public transportation systems such as buses, rail- 
roads, airplanes and related terminal facilities should be 
made more readily accessible to the physically handicapped. 


5. Statement on a National Transportation Policy 


The Federal Government should make a Policy Statement 
on National Transportation to include freight rates, supply 
of rolling stock, motive power, the maintenance of a rail 
network to meet the needs of Western Canada and the 
integration of rail operations for improved rail transporta- 
tion in Western Canada. 


6. The Crowsnest Pass Rates 


Although these rates have been beneficial to the grain 
producers and the rail companies in the past, they are no 
longer adequate and according to the Alberta Wheat Pool, 
new rates based on the following principles should be 
established: 


(a) The rate formula must be statutory. 


(b) The Crow-Snavely gap subsidies must be paid by 
government directly to the railways. 


(c) A legislated commitment must be given by the rail- 
ways that the required level of service will be implement- 
ed and maintained. 


(d) “Crow benefits” must be retained for the grain 
producers. 


(e) The federal government must provide adequate funds 
for the rehabilitation of rail lines. 


7. Abandonment of Rail lines 


When considering the abandonment of rail lines the 
Canadian Transportation Commission considers all factors 
including alternative solutions to abandonment. The current 
National Transportation Act does not authorize the Com- 
mission to recommend the installation of additional lines to 
the permanent network. The Act should be amended to 
permit the Commission to make such recommendations 
when they see the need. 


VANCOUVER, BRITISH COLUMBIA 
General 


The Committee made a tour of the North Vancouver Vessel 
Traffic Management Centre and was briefed by the officials of 
Transport Canada. 


PRINCE RUPERT, BRITISH COLUMBIA 
General 


The Committee visited the Fairview Terminal and they were 
briefed by the local Managers of National Harbours Board. 
After the briefing, the Committee made a helicopter tour of 
the Ridley Island, a site selected by the Federal Government 
for the development of a new grain Terminal. 


b) Tous les réseaux de transport publics, et notamment les 
autocars, les chemins de fer, les avions et les installations de 
terminus connexes devraient étre rendus plus accessibles aux 
handicapés. 


5. Enoncé d’une politique nationale des transports 


Le gouvernement fédéral devrait énoncer une politique 
nationale des transports qui porterait notamment sur les 
tarifs des marchandises, la fourniture de matériel roulant, le 
mobile et l’entretien du réseau ferroviaire pour répondre aux 
besoins de l’Ouest du Canada et il devrait intégrer les 
opéerations ferroviaires pour améliorer le transport par 
chemin de fer dans l’Ouest du Canada. 


6. Les tarifs du Nid-de-Corbeau 


Méme si ces tarifs ont profité aux producteurs de grains 
et aux sociétés ferroviaires dans le passé, ils sont maintenant 
insatisfaisants et selon l’Alberta Wheat Pool, de nouveaux 
tarifs devraient étre établis en tenant compte des principes 
suivants: 


a) La formule des tarifs doit étre fixée par voie législative; 


b) Le gouvernement devrait verser directement aux socié- 
tés ferroviaires les subventions destinées a combler I’écart 
entre les tarifs du Nid-de-Corbeau et ceux de Snavely; 


c) Les sociétés ferroviaires doivent s’engager formelle- 
ment a offrir et 4 maintenir les services nécessaires; 


d) Les producteurs de grains devraient pouvoir continuer 
de profiter des avantages relatifs aux tarifs du 
Nid-de-Corbeau; 


e) Le gouvernement fédéral doit fournir les fonds néces- 
saires a la réparation de voies ferrées. 


7. Abandon de voies ferrées 


En étudiant la question de l’abandon de voies ferrées, la 
Commission canadienne des transports tient compte de tous 
les facteurs, et notamment des solutions de rechange éven- 
tuelles. L’actuelle Loi nationale sur les transports n’autorise 
pas la Commission 4 recommander I’ajout de nouvelles voies 
au réseau déja en place. La loi devrait étre modifiée de 
facon a autoriser la Commission a soumettre des recomman- 
dations de ce genre au besoin. 


VANCOUVER (COLOMBIE-BRITANNIQUE) 
Renseignements généraux 


Le Comité a visité le Centre de gestion du trafic maritime 
de Vancouver-Nord et a entendu les exposés des représentants 
du ministére des Transports. 


PRINCE-RUPERT (COLOMBIE-BRITANNIQUE) 


Renseignements généraux 


Le Comité a visité le terminus de Fairview et il a entendu les 
exposés des gestionnaires locaux du Conseil des ports natio- 
naux. Aprés ces exposés, le Comité s’est rendu par hélicoptére 
a I’Ile Ridley ot le gouvernement fédéral prévoit construire un 
terminus de grain. 
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TOUR OF WESTERN CANADA— 
SEPTEMBER 22 TO 26, 1980 


LIST OF TRANSPORT CANADA OFFICIALS 
WHO BRIEFED THE COMMITTEE 


WINNIPEG, MANITOBA 
Mr. Frank E. Lay, Regional Administrator (Air); 


Mr. George Elliott, Winnipeg Airport Manager; 
Mr. J. W. Malcom, Vice-President, CP Rail—Prairie 
Region; 


Mr. R. J. Shepp, 
Maintenance; 


General Manager, Operations & 


Mr. J. W. Manson, Superintendent, Winnipeg Division. 


REGINA, SASKATCHEWAN 
Mr. R. Jennings, Regina Airport Manager. 


EDMONTON, ALBERTA 
Mr. Phil Bowes, Regional Administrator (Air), Western 
Region. 
VANCOUVER, BRITISH COLUMBIA 


Mr. Thomas Kew, Regional Coordinator, Regional Manag- 
er, Aids and Waterways; 


Mr. A. A. Bach, Regional Administrator (Air), Pacific 
Region; 


Captain C. E. Burrill, Acting Regional Director, Western 
Region Canadian Coast Guard; 


Mr. J. S. Cottingham, Manager, Vessel Traffic Manage- 
ment; 


Mr. S. MacPherson, Port Authority Chairman; 
Mr. F. J. N. Spoke, General Manager /Superintendent. 


VICTORIA, BRITISH COLUMBIA 
Captain W. M. Exley, Acting District Manager, Canadian 
Coast Guard Base Victoria. 
PRINCE RUPERT, BRITISH COLUMBIA 


Mr. W. J. Scott, Port Authority Chairman, Port of Prince 
Rupert. 


TOURNEE DE L’OUEST CANADIEN—22 AU 26 
SEPTEMBRE 1980 


LISTE DES FONCTIONNAIRES DE 
TRANSPORT CANADA QUIONT | 
PRESENTE UN MEMOIRE AU COMITE 


WINNIPEG, MANITOBA 


M. Frank E. Lay, Administrateur régional (Air), Région 
centrale du Canada; 


M. George Elliott, Gérant de l’aéroport de Winnipeg; 
M. J. W. Malcom, Vice-président CP Rail, Région des 
Prairies; 


M.R. J. Shepp, Gérant général, Opérations et maintenance; 


M. J. W. Manson, Surintendant, Division de Winnipeg. 


REGINA, SASKATCHEWAN 
M. R. Jennings, Gérant de l’aéroport de Regina. 


EDMONTON, ALBERTA 
M. Phil Bowes, Administrateur régional (Air), Région de 
Pouest du Canada. 
VANCOUVER, COLOMBIE-BRITANNIQUE 


M. Thomas Kew, Coordonnateur régional, Gérant régional 
des aides et voies navigables, Garde cOtiére, région de 
Pouest; 


M. A. A. Bach, Administrateur régional, Région du 
Pacifique; 

Capitaine C. E. Burrill, Directeur régional intérimaire, 
Garde cétiére canadienne de la région de l’ouest; 


M. J. S. Cottingham, Gérant du centre de gestion de la 
circulation maritime; 


M.S. MacPherson, Président de l’administration portuaire; 
M. F. J. N. Spoke, Directeur général/surintendant. 


VICTORIA, COLOMBIE-BRITANNIQUE 


Capitaine W. M. Exley, Gérant de district intérimaire, Base 
canadienne de la Garde cétiére—Victoria. 


PRINCE RUPERT, COLOMBIE-BRITANNIQUE 


M. W. J. Scott, Président de l’administration portuaire, Port 
de Prince Rupert. 
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government and therefore losses up to $2 million are covered 
by the Government of Canada. 


Briefly, those are the supplementary estimates. I expect, and 
I am prepared if I have the knowledge, to deal with questions 
generally on the Canadian Transport Commission as well. 


The Chairman: Thank you, Mr. Benson. 


We will start our questioning this morning with Mr. 
Mazankowski. 


Mr. Mazankowski: Thank you, Mr. Chairman. 


Mr. Benson, the Canadian Transport Commission, as we 
presently know it, has been around for a little more than 10 
years. You have presided over it for the last eight years. I am 
wondering whether you could enlighten the committee as to 
how you see its role and its degree of effectiveness, whether, in 
effect, there should be some structural changes, whether the 
mandate is clearly enough defined, whether your organization 
is handicapped, in terms of carrying out its mandate, in terms 
of being a regulatory body. Do you find yourself caught in the 
dilemma of having to make policy rather than carrying out or 
administering a policy? If so, do you have any suggestions or 
recommendations to make in that regard? 


I ask this, Mr. Benson, primarily because it seems that in 
the recent past there have been a number of decisions handed 
down by the CTC that have been modified, reversed, or 
amended by government. Do you not see that as, in effect, 
undermining the role, the effectiveness and, indeed, the man- 
date of your commission? Mr. Chairman, having regard to the 
fact that Mr. Benson has really presided over the CTC for a 
period of time in which it was charged with a rather significant 
responsibility, it is perhaps an appropriate time to look back 
and review the relative success or failure of the Commission. 


The Chairman: Mr. Benson. 


Mr. Benson: Mr. Mazankowski, I hope to be around for a 
little while, in spite of the fact that, as the chairman says, I am 
wasting away... 


Mr. Mazankowski: I hope my question did not imply that 
you would not be. 


Mr. Benson: However, the question you raise is a very broad 
one and I would be pleased to make a few comments, it would 
be very difficult to go into the matter in great depth. As all of 
you know, the commission was founded in 1967 and combined, 
basically, three groups who were doing quite different tasks— 
the Canadian Maritime Commission, the Air Transport Board 
and the Board of Transport Commissioners—to operate under 
a single unit. One of the problems one has had from that time 
forward has been in getting it to operate as a unit and getting 
the cross-fertilization between the three basic groups that 
made up the commission in the first place. I think some 
progress has been made in this regard and progress is improv- 
ing along those lines. 


To move from there to the tasks that have been given to the 
commission, these tend to vary, based on what the govern- 
ment'‘s attitude is at a particular time. At one time, we had 
telephones, and the reason why we had the regulation of 
federally incorporated telephone companies was that it arose 
out of the Railway Act. This seemed a strange place for 


Transport 


13-11-1980 


[ Translation] 


Le gouvernement oblige les compagnies a desservir ces lignes 
et, en conséquence, il éponge les pertes juqu’a deux millions de 


dollars. 


En bref, ce sont la les crédits supplémentaires. Je suis prét 
aussi, dans la mesure du possible, 4 répondre aux questions 
générales portant sur la Commission canadienne des 
transports. 


Le président: Merci, monsieur Benson. 


Ce matin, nous allons commencer notre ronde de questions 
avec M. Mazankowski. 


M. Mazankowski: Merci, monsieur le président. 


Monsieur Benson, la Commission canadienne des transports, 
telle que nous la connaissons, existe depuis un peu plus de 10 
ans. Vous en étes le président depuis les huit derniéres années. 
Je me demande si vous pourriez nous éclairer sur votre percep- 
tion de son réle et sur son degré d’efficacité. Devrait-on en 
modifier la structure? Devrait-on définir plus clairement son 
mandat? En tant qu’organisme de réglementation, la commis- 
sion rencontre-t-elle des obstacles dans la réalisation de son 
mandat? Etes-vous pris entre deux choix: établir des principes 
ou les appliquer? Le cas échéant, avez-vous des suggestions ou 
des recommandations a faire a cet égard? 


Monsieur Benson, si je pose la question surtout parce que 
récemment le gouvernement a modifié, renversé ou amendé un 
certain nombre de décisions prises par la CCT. Ne pensez-vous 
pas que cela nuit au role, a l’efficacité et méme au mandat de 
votre commission? Monsieur le président, étant donné que M. 
Benson a présidé la CCT pendant une période au cours de 
laquelle elle a assumé des responsabilités vraiment importan- 
tes, le moment est peut-étre venu de jeter un regard en arriére 
et d’examiner sa réussite ou sa faillite relatives. 


Le président: Monsieur Benson. 


M. Benson: Monsieur Mazankowski, j’espére y rester encore 
un peu, bien que le président dise que je m’en vais... 


M. Mazankowski: J’espére que ma question n’a pas laissé 
entendre que vous ne devriez pas y étre. 


M. Benson: En tout cas la question soulevée est trés vaste et 
je serai ravi de faire quelques commentaires, mais il est trés 
difficile d’en discuter en profondeur. Comme vous savez tous, 
la Commission est née en 1967 de la fusion de trois groupes de 
base effectuant des taches trés différentes: la Commission 
maritime du Canada, la Commission des transports aériens et 
la Commission des commissaires des transports. L’une de nos 
difficultés depuis sept ans a été d’amener a fonctionner et a 
travailler ensemble des trois groupes dont on a formé la 
commission. Je pense que l’on a fait certains progrés a cet 
égard et que les choses continuent de s’ameéliorer. 


Si Pon passe aux taches qui ont été données a la Commis- 
sion, elles ont eu tendance a varier selon |’attitude du gouver- 
nement a une époque donnée. A un moment donné, nous avons 
été chargé du téléphone. Ceci s’explique par le fait que le 
réglement applicable aux compagnies de téléphone a charge 
fédérale découlait de la Loi sur les chemins de fer. I] semblait 
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telephones to be regulated, when we had a CRTC and a 
Department of Communications. Ultimately this was moved 
out to the CRTC. It did not affect our manpower very much, 
because we had been regulating telephones based on about, I 
think, 12 man-years and about one and a half commissioners’ 
time. It was basically economic regulation; if the federally 
incorporated telephone companies do not have enough money 
to attract capital, they cannot expand and provide services for 
people. They have to be able to attract capital all the time— 
that is, the privately owned ones, which were the only ones we 
regulated. 


Then, there has been always the matter of whether or not 
across the commission we should be making policy. My view is 
that it is the government’s job to make policy and Parliament’s 
to enact statutes, which we will administer. But the commis- 
sion has grown up as a rather strange body, going back to the 
beginning and... 


Mr. Mazankowski: Do you sense that the commission is 
sometimes hampered by the lack of a clearly enunciated 
policy? 

Mr. Benson: Oh, yes. There is no doubt that this is the case, 
and it arises in decisions we have to make. 


Mr. Mazankowski: Could you give some specific examples. 


@ 0955 


Mr. Benson: Yes. One that recently it applied to was the 
decision with respect to Eastern Provincial Airways. We had a 
stated government policy that airlines could operate the 
regional areas in specific areas and with an attachment into 
the next province. In the case of EPA, it meant jumping two 
provinces. And we had a policy statement that CP Air were 
going to be able to operate into the Maritimes. One of the 
positions I do not want to get into here is that of justifying 
decisions of the commission, because I do not think I should 
ever do that, the decisions should justify themselves. But, we 
had not at this stage, and we still have not, a clear statement of 
what government policy is with respect to regional airlines at 
the present time. 


Mr. Mazankowski: But simply by the nature of the crea- 
ture, will you not find yourself in the position of making 
policy? 

Mr. Benson: Yes, in minor degrees you cannot help but do 
that. 


Mr. Mazankowski: From your answer, I sense that what 
you are really saying is that we are dealing with some very 
major policies. 

Mr. Benson: Yes, that is a major item. In minor areas you 
make, in effect, what might be termed policy decisions. You 
cannot help but do that if you are choosing between alterna- 
tives, which is one of our jobs in granting licences for people to 
operate in the particular areas. Even if you move from there to 
the rail field, where you are dealing with some matters of 
railway operation, you cannot help but be involved, to a lesser 
degree, in policy. 
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étrange que nous réglementions le téléphone, alors que nous 
avions le CRTC et le ministére des Communications. En fin de 
compte, c’est le CRTC qui en a hérité. Sur le plan des 
effectifs, cela ne nous a pas tellement touchés, parce que cette 
réglementation nous demandait environ 12 années-hommes et 
un temps et demi de commissaires. II] s’agissait surtout d’une 
réglementation d’ordre économique, car les compagnies de 
téléphone a charte fédérale ne peuvent pas prendre d’expan- 
sion ni offrir des service aux gens si elles n’ont pas suffisam- 
ment de fonds pour attirer le capital. En tout temps il faut 
qu’elles puissent attirer le capital, c’est-a-dire les compagnies 
privées, les seules que nous réglementions. 


Ensuite, il y a toujours eu la question de savoir si la 
commission devait établir des principes. Selon moi, c’est le réle 
du gouvernement d’établir des politiques et celui du Parlement 
d’adopter des lois. Nous les appliquerons. Si nous retournons 
au début, on constate que la Commission est devenue un 
organisme plutot étrange et... 


M. Mazankowski: Selon vous, le fait qu’il n’y ait pas de 
politique clairement établie nuit-il quelquefois 4 la commis- 
sion? 

M. Benson: Oh, oui. Cela va sans dire, et le probléme se 
pose lorsque nous devons prendre des décisions. 


M. Mazankowski: Pourriez-vous nous donner des exemples 
précis? 


M. Benson: Oui. Ce fut le cas recemment lors d’une décision 
visant Eastern Provincial Airways. Selon une politique gouver- 
nementale établie, une compagnie aérienne pouvait desservir 
des zones précises dans des régions précises et avoir une ligne 
secondaire dans la province voisine. Dans le cas de |"EPA, cela 
signifiait qu’elle devait enjamber deux provinces. Selon, 
encore, une politique établie, CPR pouvait desservir les provin- 
ces maritimes. Je ne veux pas me mettre a justifier les déci- 
sions de la Commission, parce que, a mon avis, je n’ai pas a le 
faire. Ces décisions se justifient d’elles-mémes. Toutefois, a ce 
moment-la nous n’avions pas un énoncé clair de ce qu’était la 
politique du gouvernement concernant les compagnies d’avia- 
tion régionales et nous n’en n’avons toujours pas a l’heure 
actuelle. 


M. Mazankowski: Mais simplement par la nature méme de 
votre organisation, est-ce que vous n’étes pas parfois amenés a 
établir une politique? 

M. Benson: En effet, on ne peut pas éviter de le faire un peu. 


M. Mazankowski: Si j’ai bien compris votre réponse, vous 
dites qu’il s’agit vraiment de politiques importantes. 


M. Benson: En effet, il s’agit d’un sujet important. Dans les 
domaines mineurs, on prend ce qu’on pourrait appeler une 
décision sur des politiques. I] est impossible de faire autrement 
si vous devez choisir entre deux possibilités, ce qui fait partie 
de notre fonction lorsque nous accordons des permis d’exploi- 
tation dans des régions particuliéres. Méme si vous passez au 
domaine ferroviaire, a l’exploitation d’un chemin de fer, vous 
ne pouvez éviter, Aa un moindre degré, d’établir des politiques. 
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One of the things I have stated, and I think I have stated it 
in this committee before, is that we had legislation at one time 
which would permit the government to give the commission 
policy directives, but not directives with respect to specific 
cases. I had stated at the time that I was quite in favour of 
this, because of the problem we have in knowing what govern- 
ment policy is to be unless we are going to get ourselves in a 
position where we appear to be in bed with the government, 
sort of thing, running back and forth determining what their 
policy might be on a particular decision. | have refused to do 
that and I hope the commission, in order to maintain its 
independence, will, and it must, maintain the position that we 
will take stated government policy and implement it. Mainly, 
we prefer it to be policy in legislation, but from time to time 
we have had to take such things as the regional air carrier 
policy from a statement of the government. 


The matter of appeals, which you also raised—and the 
question you raise is a pretty broad one... 


Mr. Mazankowski: I realize that. 


Mr. Benson: ...I do not want to go on too long, but the 
matter of appeals is a difficult one. As you no doubt recall 
from your period as minister of transport, there are a number 
of ways of appealing decisions of the Canadian Transport 
Commission. It has been the government’s intention, several 
governments’ intention, to clear this up so that every decision, 
for example, in particular in air matters, every charter that is 
going to be run, is appealable to the Minister of Transport. 
Now you have a position where people who bring cases before 
us—which, to their mind, involves policy, as far as they are 
concerned, at least—automatically appeal them to the Cabi- 
net. I have no objection to an appeal to the Cabinet or an 
appeal to the minister, but they should know what kinds of 
things could be appealed. I think ultimately one will have to 
make it a little more difficult, in order to ease the govern- 
ment’s problem in this regard, in relation to the number of 
appeals that are coming up. It costs nothing to appeal so 
everybody does. The government has not changed our decision 
in many instances. In some instances, a decision has been 
changed on a political basis, because we made a decision based 
upon a policy and the government decided that, for political 
reasons, it would change that decision. That is fine. I accept 
that as the ultimate right of the people who are elected and at 
a particular moment are running the country. If they want to 
change their policy that is up to them, but at least our 
decisions must be made independently, both with respect to the 
people we regulate and with respect to the public and the 
government of the day. 
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Mr. Mazankowski: Mr. Benson, do you not see this prob- 
lem, I guess it can be defined as a problem, as having the 
effect of somewhat undermining the role of the commission? If 
you do, can you offer any suggestions as to how the matter... 


Mr. Benson: Certainly, the methods of appeal should be 
changed. I think the methods of appeal on matters of policy, 
matters of fact, as they are called, for which the only appeal 
now is either to the minister or the Cabinet, should be all 
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Une chose que j’ai dit devant le Comité et que je le répéte, 
c’est qu’da un moment donné nous avions une loi permettant au 
gouvernement de donner a la Commission des directives sur les 
principes, mais non sur des cas précis. A l’€poque, j’ai déclaré 
que j’étais en faveur de ce genre de loi, car il nous était 
difficile de connaitre la politique du gouvernement, a moins de 
nous montrer de méche avec le gouvernement, de faire la 
navette pour connaitre sa politique dans chaque cas particulier. 
J'ai refusé de le faire, et j’espére que la Commission, pour 
maintenir son autonomie, tiendra cette position—comme elle 
le doit—qui est d’appliquer les politiques énoncées par le 
gouvernement. Nous préférons, bien sir, que ces politiques 
soient établies dans le cadre d’une loi, mais a l’occasion nous 
devons nous baser sur une déclaration du gouvernement pour 
ce qui est de la politique concernant les transporteurs aériens 
régionaux. 


Vous avez aussi soulevé la question d’appel, c’est une ques- 
tion trés vaste. 


M. Mazankowski: Je le comprends. 


M. Benson: Je ne veux pas étre trop long, mais c’est un 
probléme trés difficile. Comme ancien ministre des Transports, 
vous vous souvenez certainement qu'il y a plusieurs fagons d’en 
appeler d’une décision de la Commission canadienne des trans- 
ports. Le gouvernement—a la suite d’autres gouvernements 
d’ailleurs—a eu l’intention d’élucider cette question afin que 
chaque décision, par exemple, dans les questions visant des 
compagnies aériennes, chaque permis de vol nolisé accordé, 
puisse faire l’objet d’un appel au ministre des Transports. 
Actuellement les gens qui nous soumettent des cas—parce que, 
a leurs yeux il s’agit de questions de principe—font automati- 
quement appel au Cabinet. Je n’ai rien contre un appel au 
Cabinet ou au ministre, mais on devrait savoir le genre de 
choses dont on peut faire appel. En fin de compte, je pense 
qu'il faudra resserrer la procédure d’appel afin d’alléger le 
probléme que pose au gouvernement le nombre d’appels 
soumis. Comme cela ne coltte rien, tout le monde le fait. Peu 
de nos décisions ont été modifiées par le gouvernement. Par- 
fois, des décisions |’ont été pour des raisons politiques, car nous 
avions pris une décision basée sur un principe, et le gouverne- 
ment a décidé de la modifier pour des raisons politiques. C’est 
trés bien. J’accepte cela comme le droit ultime des élus qui 
dirigent le pays 4 un moment donné. S’ils désirent modifier la 
politique, c’est leur prérogative, mais au moins notre décision 
devrait étre prise de fagon autonome, par respect pour ceux 
que nous réglementons et par respect pour le public et le 
gouvernement du moment. 


M. Mazankowski: Ne considérez-vous pas que ce probléme, 
je présume qu’on peut parler de probléme, nuit au réle de la 
commission? Le cas échéant, pouvez-vous nous suggérer des 
fagons... 


M. Benson: Certainement, il faudrait modifier les méthodes 
d’appel. Je pense que les procédures d’appel sur les questions 
de principe, les questions de fait comme on les appelle, pour 
lesquelles le seul appel possible est devant le ministre ou le 
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brought together under the various statutes so that they are 
similar and they are one-step appeals, so they can be dealt 
with—in some instances—you can get an appeal to the minis- 
ter now and then an appeal to the Cabinet, which does not 
really make any sense—and that would help. 


Also, I think clearer statements of government policy, even 
moving on to the directive course that was laid out in proposed 
legislation, would be very useful, in that we would then have 
something on which to base our decision. 


There is, perhaps, a matter of the undermining of public 
confidence in the commission when a decision of the commis- 
sion is reversed, particularly if it is politically popular. That is 
a difficulty that boards such as ours have to live with though, I 
think. I do not think we can do much about that. We were not 
designed to be politically popular, that is not the purpose of 
our commission. The purpose of our commission is to receive 
facts from both sides; to represent the public interest vis-a-vis 
the airlines, to act fairly with the airlines, and come up with 
decisions based on the economic facts put forward. Once that 
is done, if government wishes to change it—and I would think 
it would not be in many cases that it would be changed, if 
policy was clearly stated to us—then I think it is their preroga- 
tive to do so. 


Mr. Mazankowski: In the area of seeking redress over an 
unsatisfactory freight rate or unsatisfactory services, your 
commission has been described as being a slow monster within 
which this process can be carried out; it is described as being a 
bureaucratic entanglement. In your period as president of the 
commission, have you initiated and incorporated any improve- 
ments, in so far as speeding up the process for freight rate 
redress, service matters or things generally falling within the 
ambit of the CTC is concerned? 


Mr. Benson: We have to look at various areas here. To deal 
with a relatively straightforward one first, look at air fares, 
where we can control air fares by disallowing them or moving 
into a different degree. The airlines were in a position where 
they were, across the board, losing money at one point and it 
seemed that when they proposed an increase we would look at 
their financial statements and say, well, they are going to have 
to have the increase to break even, or to continue to exist, and 
the increase would be granted. We have moved from that to 
the position where this is now open to public hearings. But I 
think this could be too often open to public hearings, in that 
you could have it move along, especially when we get quick 
changes in rates of fuel costs, for example, where you get a 
group of applications coming along very quickly and you 
cannot take every one to public hearings. But I think the move 
towards public hearings there has been very useful. 


If we move from there to the more difficult area of freight 
rates on the railways, the public generally, I think, and this is 
something I have observed, has the misconception that we set 
freight rates, and we do not set freight rates. We cannot 
change freight rates. As a matter of fact, when we tried to 
change freight rates so that they would be only implemented in 
two stages, the courts disallowed it, and said that we could 


Transports 


16:9 


{ Traduction] 


Cabinet, devraient tous étre réunis sous diverses lois qu’ils 
soient semblables et qu’il n’y ait qu’un palier, ce qui aiderait 
beaucoup, car dans certains cas vous pouvez faire appel au 
ministre et ensuite faire appel au Cabinet, ce qui est tout a fait 
illogique. 


A mon avis il serait également trés utile d’avoir des énoncés 
de politique gouvernementale plus clairs, et méme d’émettre 
des directives telles que proposées dans la loi, alors nous 
aurions une base pour prendre nos décisions. 


Cela permettrait de ne pas miner la confiance du public 
dans la commission lorsqu’une décision est renversée, surtout si 
elle est populaire sur le plan politique. Toutefois, je pense que 
ce sont des difficultés que des commissions comme la nétre 
doivent admettre, je ne pense pas que nous puissions y faire 
grand chose. Nous n’avons pas été concus pour étre populaires 
sur le plan politique, cela ne fait pas partie des buts de notre 
commission. Le but de notre commission, c’est d’entendre les 
deux cétés, de représenter les intéréts du public vis-a-vis les 
compagnies aériennes, d’agir de facon juste et équitable envers 
les compagnies aériennes et de prendre des décisions basées sur 
les faits économiques présentés. Une fois que c’est fait, si le 
gouvernement désire modifier notre décision, c’est sa préroga- 
tive, mais je ne pense pas qu ‘il y aurait beaucoup de change- 
ments si sa politique était énoncée clairement. 


M. Mazankowski: Pour ce qui est d’obtenir le redressement 
de tarifs de transport ou de services insatisfaisants, on a décrit 
votre commission comme un monstre de lenteur dans sa 
réponse a ces démarches, on |’a décrite comme un labyrinthe 
bureaucratique. Depuis que vous étes président de la commis- 
sion avez-vous entrepris et mené a bien des améliorations 
visant a accélérer le processus de redressement des tarifs de 
transport, des questions de service ou d’autres problémes qui 
relévent généralement de la compétence de la CCT? 


M. Benson: Nous avons parlé de divers domaines. Prenons 
un cas relativement simple, les tarifs aériens que nous contré- 
lons en les refusant ou en les déplacgant dans une échelle 
différente. Généralement les compagnies aériennes étaient 
dans une position déficitaire 4 un moment donné et il parassait 
évident lorsqu’elles ont proposé une augmentation que nous 
étudierions leur bilan et que nous en viendrions a la conclusion 
qu’il fallait accorder l’augmentation afin qu’elles puissent faire 
leurs frais ou méme continuer d’exister. Ce que nous faisons 
maintenant, c’est que nous tenons des audiences publiques. 
L’inconvénient, c’est qu’il pourrait y avoir trop d’audiences 
publiques pour pouvoir faire avancer le dossier, surtout lors- 
qu’il y a des changements rapides comme une augmentation 
des cots du carburant, alors 4 ce moment-la vous recevez un 
groupe de demandes trés rapidement et vous ne pouvez pas 
soumettre chacune en audience publique. Toutefois, je pense 
que l’initiative de tenir des audiences publiques a été trés utile: 


Si l’on passe au domaine plus difficile des tarifs de transport 
de chemins de fer en général, le public pense a tort, d’aprés ce 
que j’ai observé, que nous fixons les tarifs de transport, ce n’est 
pas le cas. Nous ne pouvons pas modifier les tarifs de trans- 
port. En fait, lorsque nous avons essayé de les modifier afin 
qu’ils puissent s’appliquer en deux étapes, les tribunaux ont 
refusé disant que nous pouvions refuser |’ensemble du tarif, 
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disallow the whole rate, but we have to accept the freight 
rates. We have no alternative but to do that, with respect to 
railway rates, under the 1967 act, except in the case of captive 
shippers, and that is Section 23. There have not been very 
many Section 23 cases, but I am not sure that if the procedure 
were simpler you would have that many more. What we have 
found, under Section 23, is that a great many of the cases have 
been solved by our telling the railway and the parties involved 
to get together and come up with a freight rate that is 
satisfactory to both parties. I would say that 90 per cent of the 
cases have been settled that way. I could get statistics on the 
number of cases where we have indicated to the railways that 
they had better get together with the shipper and come up with 
an agreed rate that is acceptable to both parties. 


But then you get into cases such as the rapeseed case. If you 
have a case like that, the interests of the various parties are 
quite different, the interests of processors in the Province of 
Ontario are quite different from those of processors in western 
Canada with regard to freight rates. That dragged into a very 
long case, because it was not just a matter of a shipper and the 
railway being a captive, but rather it got into the whole area of 
economic policy vis-a-vis the various provinces and all the 
provinces got involved. You are quite familiar with the kind of 
solution that had to be worked out in that case, which is not 
entirely a satisfactory one. The Section 23 cases are difficult. 


We have been trying to develop a system whereby people 
can get to us more quickly with respect to freight rates. We 
have, as you know, established a branch in western Canada. 
We encourage people to come to us with freight rate problems, 
and even though we do not determine the rates, the railways 
we will get together with the shipper and try to iron out 
difficulties that exist. 


In the area of other complaints, one of the things I have 
thought of and would like to do, which has been done in the 
United States, is set up an area where we can deal with 
passenger complaints, on airlines for example, so that we have 
a standard, quick procedure with which to do this. But here 
you get into personnel problems. In the United States they 
have an office that is manned 24 hours a day. The Ministry of 
Transport in Canada has done something along these lines. In 
the United States it was done by the CAB. 


The Chairman: Mr. Mazankowski. 


Mr. Mazankowski: I wanted to get into that freight rate 
matter, if I have some more time. 


The Chairman: You have three minutes, Mr. Mazankowski. 


Mr. Mazankowski: In connection with the minimum com- 
pensatory rate that was prescribed for the rapeseed, as you 
indicated, there is still dissatisfaction with that rate. Has there 
been anything further done in terms of a review of that 
particular rate? 


Mr. Benson: I cannot recall our ever getting an appeal from 
anybody because freight rates were below being compensatory, 
and we act on the basis of complaints. There may have been 
instances, I just do not recall any of very great importance at 
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mais que nous devions accepter les tarifs de transport de fret. 
Aux termes de la loi de 1967, nous n’avons pas le choix de 
faire autrement pour ce qui est des tarifs ferroviaires, sauf 
dans le cas des affréteurs captifs et c’est article 23. Il y a eu 
peu de cas relevant de l’article 23, mais je ne suis pas 
convaincu qu’il y en aurait eu davantage si la démarche avait 
été plus simple. Par contre, nous avons réussi a régler beau- 
coup de cas en disant aux compagnies de chemins de fer et aux 
parties intéressées de s’entendre sur un tarif de transport qui 
les satisfasse. Je dirais que 90 p. 100 des cas ont été réglés de 
cette fagon. Je pourrais obtenir des statistiques sur le nombre 
de cas ol nous avons demandé aux compagnies de chemins de 
fer de s’entendre avec les affréteurs sur un tarif acceptable aux 
deux parties. 


Mais il y a aussi des cas comme le transport de la graine de 
colza. Les intéréts des diverses parties sont trés différents, les 
intéréts des finisseurs de |’Ontario sont trés différents de ceux 
de l’ouest du pays en regard des tarifs de transport. Cela a 
trainé en longueur, car il n’y avait pas simplement le fait que 
laffréteur et la compagnie de chemins de fer étaient captifs, 
mais cela touchait également toute la question de la politique 
économique vis-a-vis des diverses provinces et toutes les pro- 
vinces s’en sont mélées. Vous connaissez trés bien le genre de 
solution a laquelle on est arrivé et qui n’est pas tout a fait 
satisfaisante. Les cas relevant de I’article 23 sont difficiles. 


Nous avons essayé de mettre au point un systéme permet- 
tant aux gens de nous rejoindre plus rapidement sur les 
questions touchant les tarifs de transport. Comme vous le 
savez, nous avons établi un bureau dans Il’ouest du pays. Nous 
encourageons les gens a nous soumettre leurs problémes con- 
cernant les tarifs de transport, méme si nous ne fixons pas les 
tarifs, les compagnies de chemins de fer rencontreront les 
affréteurs pour essayer de régler les difficultés. 


Au chapitre des plaintes, l'une des choses a laquelle j’ai 
songé et que j’aimerais faire, et qui a été faite aux Etats-Unis, 
c’est la création d’un service de réclamations pour les passa- 
gers, pour les compagnies aériennes par exemple, de sorte que 
nous ayons une démarche rapide et uniforme. Toutefois, cela 
pose des problémes personnels. Aux Etats-Unis, ils ont un 
bureau qui est ouvert vingt-quatre heures par jour. Au 
Canada, le ministére des Transports a fait quelque chose de 
semblable. Aux Etats-Unis, c’est le CAB qui s’en est occupé. 


Le président: Monsieur Mazankowski. 


M. Mazankowski: S’il me reste du temps je voudrais parler 
de la question des tarifs de transport. 


Le président: Il vous reste 3 minutes, monsieur Mazan- 
kowski. 


M. Mazankowski: Vous avez dit qu’on n’était toujours pas 
satisfait du taux d’indemnisation minimum prescrit pour le 
transport de la graine de colza. D’autres mesures ont-elles été 
prises pour réviser ce tarif? 


M. Benson: A ma connaissance, personne ne s’est plaint du 
fait que les tarifs de transport ne répondaient pas aux tarifs 
d’indemnisation et nous pouvons seulement agir s’il y a plainte. 
Il y a peut-étre eu des cas, mais, 4 ma connaissance, cela n’a 
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this point. If we had a complaint filed, a formal complaint that 
a railway was charging less than a compensatory rate, by an 
interested party, then we would have to... 


Mr. Mazankowski: Of course, the Rapeseed Association of 
Canada were certainly not complaining about the fact that the 
rate was too low. They were concerned that their meaning of 
minimum compensatory was quite a bit different from that of 
the CTC. They proposed a number of rather interesting ques- 
tions, whcih I would like to leave with Mr. Benson, in anticipa- 
tion that they could be answered. There are about 10 particu- 
lar questions that relate directly to the manner in which the 
rate was prescribed. On the next round I could read the 
questions into the record, and perhaps Mr. Benson could 
respond to them at some later date, or I could leave the letter 
with him. 


Mr. Benson: If you want to give me—perhaps it could be 
attached to the record—a list of the questions, I will undertake 
to have answers to you as quickly as possible. 
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Mr. Mazankowski: [ think that would perhaps be the best 
way. 


The Chairman: | am sure there is no problem, Mr. Mazan- 
kowski, in having them attached to the record. 


Mr. Mazankowski: | will do that, then. 
The Chairman: Final question, please, Mr. Mazankowski. 


Mr. Mazankowski: Is your commission involved in any way 
with the Ministry of Transport in reviewing the possible 
changes to the statutory freight rates? The Minister of Trans- 
port has indicated that there will be a policy statement forth- 
coming in the very near future with respect to the future of the 
statutory freight rates. Is the CTC involved? 


Mr. Benson: No, we have been involved in statutory freight 
rates in the past, as you know, we have done studies and been 
involved in studies, but with respect to that particular state- 
ment, I am informed that we have not been consulted at the 
staff level. 


Mr. Mazankowski: You have not been asked to do any 
costing studies, or... ? 


Mr. Benson: We have a costing study going on, a broad 
costing study for the railways, which was directed to us by the 
Minister of Transport—perhaps it was you... 


Mr. Mazankowski: Yes. 


Mr. Benson: ... which is going on presently. We will have 
the results of that coming up very soon. 


Mr. Mazankowski: Of course, in that context you will be 
looking at the movement of grain as well. 


Mr. Benson: That is right. 
Mr. Mazankowski: And that is due fairly soon? 
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pas eu de grandes répercussions jusqu’ici. Si une partie intéres- 
sée déposait une plainte officielle disant qu’une compagnie de 
chemins de fer appliquait un tarif inférieur au tarif d’indemni- 
sation, alors nous serions obligés de... 


M. Mazankowski: Evidemment, la Rapeseed Association of 
Canada ne se plaindra certainement pas du fait que les tarifs 
sont trop bas. Ce qui les préoccupait, c’est que leur définition 
de l’indemnisation minimum était trés différente de celle de la 
CCT. Ils ont posé un certain nombre de questions plutét 
intéressantes que je voudrais communiquer a M. Benson en 
espérant obtenir des réponses. Il y a environ 10 questions 
portant directement sur la fagon dont le tarif a été fixé. Lors 
du prochain tour, je pourrai lire les questions pour le compte 
rendu et peut-étre que M. Benson pourrait y répondre plus 
tard ou je pourrais lui remettre la lettre. 


M. Benson: Vous pouvez peut-étre l’annexer au compte 
rendu, mais si vous voulez me remettre la liste de questions, je 
ferai en sorte que l’on vous réponde le plus vite possible. 


M. Mazankowski: Je pense que ce serait la meilleure fagon 
de procéder. 


Le président: Monsieur Mazankowskli, je suis sir que nous 
pouvons les consigner au compte rendu sans probléme. 


M. Mazankowski: Alors, c’est ce que je ferai. 


Le président: Votre derniére question, s’il vous plait, mon- 
sieur Mazankowski. 


M. Mazankowski: Votre commission participe-t-elle d’une 
fagon ou d’une autre, de concert avec le ministére des Trans- 
ports, 4 un examen des modifications possibles des tarifs 
statutaires de transport? Le ministre des Transports a indiqué 
qu'il y aurait incessamment un énoncé de politique visant 
lavenir des tarifs statutaires de transport. La Commission 
a-t-elle quelque chose a voir la-dedans? 


M. Benson: Non, comme vous le savez, par le passé, nous 
nous sommes occupés des tarifs statutaires de transport. Nous 
avons effectué des études et nous avons participé a des études, 
mais concernant cet énoncé, on m’informe que notre personnel 
n’a pas été consulté. 

M. Mazankowski: On ne vous a pas demande de faire un 
étude de coats ou... 


M. Benson: Nous effectuons présentement une étude géné- 
rale des cotits pour les chemins de fer, étude qui nous a été 
demandée par le ministre des Transports, peut-étre que c’était 
vous... 


M. Mazankowski: En effet. 


M. Benson: Elle est présentement en cours. Nous en connai- 
trons les résultats d’ici peu. 


M. Mazankowski: Evidemment, dans ce contexte, vous étu- 
dierez aussi le transport des céréales. 


M. Benson: En effet. 
M. Mazankowski: Est-ce pour bientdét? 
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Mr. Benson: We are working on it. It certainly will be 
forthcoming in the reasonable future, I cannot say exactly 
when—just a minute. 


The Chairman: Time out. 


Mr. Benson: The research study has been released by the 
Minister of Transport. This is the research study for com- 
ments; that will come back and then we will proceed from that 
point. 

Mr. Mazankowski: I see. 


The Chairman: Thank you, Mr. Mazankowski. Mr. Benjam- 
in, please. 


Mr. Benjamin: Thank you, Mr. Chairman. Mr. Benson, 
about a year ago you told this committee that the CTC did not 
have enought railway inspectors and that that bothered you. 
Commissioner Magee, last November 13, told us that a direc- 
tive from the Treasury Board was issued to cut another 100 
persons from the staff of the CTC. When we looked at the 
main estimates, it appeared that this new administration is 
going to carry out those cutbacks and that the staff of the 
CTC is to be reduced by 99 person-years, including a five 
person-year reduction in rail safety personnel—that is in 
inspection and grade crossing administration. I presume these 
cutbacks concern you. How does this square with the estimate 
you gave the committee a year ago that the number of 
inspectors should be increased from 78 to perhaps 178? The 
minister gave a commitment to me in question period on June 
25 of this year that he was taking steps, in fact, to increase the 
capacity of safety inspectors at the CTC. Have you been 
permitted to hire some staff, or is the cutback policy still in 
effect? 


Mr. Benson: There are several questions involved here. First 
of all, there is the question of the over-all staff of the CTC. It 
has been seriously curtailed starting—let us see, I will just look 
at utilized man-years, which we have been forced to reduce 
from a high of 865 down to 767. The authorized were always 
in excess of that, except in the present year. I could go into a 
sort of horror story with respect to an A-base review here, 
where we spent both a lot of money and time trying to go 
through a logical adjustment and then, because of policy 
necessities, we were told by the Treasury Board that they were 
going to cut all the people they had first suggested anyway, 
and there was not object in proceeding with it—after we had 
spent several hundred thousand dollars, transferred to the 
Department of Supply and Supply and Services, to do studies 
of the commission with respect to individual personnel. 


Quite aside from that, on the safety area, there has been 
support form succeeding ministers of transport, as ministers of 
transport, for us to get personnel for various purposes where 
new work has been assigned to us, such as the auditing of the 
rail rehabilitation program, the auditing of VIA Rail when it 
moved out from under us into VIA Rail, and in the safety 
area. But these submissions have gone to Treasury Board and 
have been turned back on the basis of the over-all man-year 
requirement cutbacks of the government. If I could just give a 
personal opinion here, and this is not reflecting at all on 
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M. Benson: Nous y travaillons. Ce sera certainement prét 
dans un délai raisonnable, mais je ne peux pas vous dire 
exactement quand ... un instant. 


Le président: Arrét du jeu. 


M. Benson: Le ministére des Transports a diffusé la partie 
de l’étude qui porte sur la recherche, c’est-d-dire la recherche 
de commentaires. Nous travaillerons a partir de la. 


M. Mazankowski: Je vois. 


Le président: Merci, monsieur Mazankowski. Monsieur 
Benjamin, s’il vous plait. 

M. Benjamin: Merci, monsieur le président. Monsieur 
Benson, il y a un an que vous avez dit a ce Comité que la 
Commission n’avait pas suffisamment d’inspecteurs des che- 
mins de fer et que cela vous préoccupait. Le 13 novembre 
dernier, le commissaire Magee nous a informés d’une directive 
du Conseil du Trésor visant une coupure additionnelle de 100 
personnes de l’effectif de la Commission. Or, en regardant le 
budget principal, il semble que la nouvelle administration 
devra assumer ces coupures et que le personnel de la CCT sera 
réduit de 99 années-personnes, y compris une diminution de 5 
années-personnes du personnel de séurité des chemins de fer. I] 
s’agit du service des inspections et des passages a niveau. Je 
présume que ces coupures vous préoccupent. Il y a un an, vous 
avez dit au Comité qu'il faudrait environ 100 inspecteurs de 
plus, alors comment conciliez-vous les deux? Le 25 juin de 
cette année, au cours de la période des questions, le ministre 
m’a donné l’engagement qu’il prenait des mesures visant a 
augmenter la capacité des inspecteurs de sécurité de la Com- 
mission. Vous a-t-on permis d’embaucher plus de personnel ou 
est-ce que la politique de restriction est toujours en vigueur? 


M. Benson: Plusieurs questions sont en cause. Tout d’abord, 
il y a la question de l’effectif global de la CCT. Ses effectifs 
ont été réduits sensiblement. Voyons voir, je vais consulter les 
années-hommes utilisées que nous avons di réduire de 865 a 
767. Sauf cette année, le nombre d’années-hommes autorisées 
était toujours supérieur a cela. Je pourrais vous raconter une 
histoire abominable le concernant une révision sur la base A, 
qui nous a coité beaucoup d’argent et de temps afin d’essayer 
d’en arriver a un ajustement logique. Ensuite, en raison des 
impératifs des politiques, le Conseil du Trésor nous a avisée 
que nous devrions de toute fagon éliminer tous les gens qui 
avaient été proposés au départ et qu’il était tout a fait inutile 
de continuer cette démarche. C’est ce qui nous est arrivé aprés 
avoir dépensé quelque $100,000 transférés au ministére des 
Approvisionnements et Services, afin d’effectuer des études 
portant sur les membres du personnel de la Commission. 


A part cela, dans le domaine de la sécurité, les ministres 
successifs du Transport nous ont toujours aidés a obtenir le 
personnel nécessaire pour diverses activités lorsqu’on nous 
affectait de nouvelles responsabilités, comme la vérification du 
programme de remise en état des voies de chemin de fer, la 
vérification de VIA Rail lorsque cette entreprise est devenue 
independante de nous, et dans le domaine de la sécurité. Mais 
ces demandes ont été faites au Conseil du Trésor qui les a 
rejetées en invoquant les compressions générales dans les effec- 
tifs du gouvernement. Puis-je vous donner une opinion person- 
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government policy, I am not sure that this kind of cutback, in 
the kind of personnel required where you have a total staff 
that now stands at 767, always saves money for the govern- 
ment. I think one of the things governments sometimes do, and 
having been part of a former government I can indicate that 
this was my experience as well, is that when people start 
talking about an individual number of men authorized, or 
employees authorized, and you try to watch that too closely 
and have to go out and hire other people to do the work, it is 
more costly than if your staff were gradually adjusted to where 
it should be. I am not saying that in certain areas people have 
not been overstaffed, I am sure that we could and have saved 
personnel in certain areas, indeed, we had agreed with the 
Treasury Board that we could save in particular areas. But 
then, because of the position forced on the Treasury Board 
because of an over-all government policy, we get hit by a 
percentage, in effect. If you take 10 per cent off 17,000 people, 
which is 1,700 people, you can absorb that, but if you take 10 
per cent off 700 people, it has a much greater impact. 


On the safety side, I think generally we are not going to see 
any action until the Grange Report comes out—on December 
4, I believe, it is to be released. We keep indicating that we 
require additional personnel and trying to find out from the 
Treasury Board when we are likely to get them. 


Mr. Benjamin: I find it incredible, Mr. Chairman, that in 
spite of the fact the CCT itself, and I am assuming the present 
and previous Ministers of Transport wanted more done in the 
number of inspectors on the job, the idiot Treasury Board cuts 
back in an area that should not be cut back on. 


Mr. Chairman, I want to ask Mr. Benson also about some- 
thing the Auditor General said. He said that their studies 
indicate that the CTC did not have adequate procedures in 
place to ensure that there was proper verification of the actual 
loss claimed by a railway company. Since the subsidy pay- 
ments are now running at $350 million annually, what action 
has the CTC taken in response to that report of the Auditor 
General to make certain that railways are paid only for their 
actual losses? 


Mr. Benson: [ do not think, generally, there have been very 
many cases where there has been an overpayment of subsidy. 
The Auditor General was referring to audit procedures and, 
indeed, audit procedures are difficult in that you are, in effect, 
auditing what is produced by the computers of railways, which 
run through a tremendous volume of transactions, as you 
know. We have undertaken a program based on the submission 
of the Auditor General and the Comptroller General, in 
consultation with both of them—because we have had those 
two studies of the commission going on, and this is general for 
other government bodies as well as the commission—to imple- 
ment all the procedures that they have requested. It will take 
time to do it, it will take personnel to do it, and I hope we get 
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nelle qui n’est pas une critique de la politique du gouverne- 
ment. Pour ce genre de personnel nécessaire, ol vous avez un 
effectif total de 767 employés, je ne suis pas convaincu que ce 
genre de coupures fassent réaliser des économies au gouverne- 
ment. L’une des choses que les gouvernements font quelque 
fois, et je le sais pas expérience ayant déja fait partie d’un 
ancien gouvernement, lorsqu’on commence a parler d’un cer- 
tain nombre d’emplois autorisés et qu’on essaie de surveiller la 
chose de trop prés, c’est qu’il embauchent des gens pour faire 
ce travail. Ce qui en fin de compte revient plus cher que 
d’ajuster graduellement les effectifs selon les besoins. Je ne dis 
pas que dans certains secteurs il y avait trop de personnel. Je 
suis sir que nous pourrions faire des économies dans certains 
secteurs et nous l’avons fait. En fait, nous partagions l’avis du 
Conseil du Trésor que nous pouvions faire des économies dans 
des secteurs particuliers. Mais étant donné la position que le 
Conseil du Trésor se voit obligé d’adopter a cause des politi- 
ques générales du gouvernement, nous sommes touchés par le 
pourcentage. Si vous enlevez 10 p. 100 sur un effectif de 
17,000 personnes, vous en perdez 1,700 et c’est possible de 
labsorber, mais les conséquences sont beaucoup plus impor- 
tantes si vous enlevez 10 p. 100 sur un effectif de 700 
personnes. 


Au chapitre de la sécurité, je ne pense pas qu’aucune mesure 
soit prise d’ici la publication du rapport Grange. Je pense qu'il 
sera publié le 4 décembre. Nous demandons toujours du 
personnel et nous essayons de savoir du Conseil du Trésor 
quand nous pourrons I’obtenir. 


M. Benjamin: Monsieur le président, je trouve incroyable 
qu’en dépit du fait que la CCT elle-méme, ainsi que je 
présume |’ancien et le présent ministres des Transports, voulait 
plus d’inspecteurs, l’idiot Conseil du Trésor fasse des coupures 
dans un secteur ou I’on ne devrait pas. 


Monsieur le président, j’aurais une question a poser a M. 
Benson concernant les propos du Vérificateur général. I] a dit 
que leurs études démontrent que la CCT ne disposait pas des 
mécanismes appropriés pour effectuer une verification adé- 
quate des pertes réelles que les compagnies de chemins de fer 
prétendent avoir subies. Etant donné que les subventions ver- 
sées s’élévent a 350 millions de dollars par année, quelle 
mesure la CCT a-t-elle prise en réponse au rapport du Vérifi- 
cateur général, afin de s’assurer que les compagnies de che- 
mins de fer soient remboursées uniquement pour les pertes 
réelles? 


M. Benson: De facon générale, je pense qu il y a trés peu de 
cas ou il y a eu des paiements en trop de subventions. Le 
Vérificateur général faisait allusion au processus de vérifica- 
tion. Ces processus de vérification sont trés problématiques 
car, en effet, vous vérifiez ce qui sort des ordinateurs des 
compagnies de chemins de fer, ce qui, comme vous le savez, 
représente un volume énorme de transactions. Nous avons 
entrepris un programme d’aprés le rapport du Vérificateur 
général et du Contréleur général, en consultation avec les 
deux, afin d’appliquer toutes les méthodes quils avaient 
demandées, car il y a eu deux études effectuées sur la Commis- 
sion et c’est généralement le cas pour les autres organismes du 
gouvernement. Cela va nous demander du temps, du personnel 
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the personnel. We certainly are moving on the impact study 
and, indeed, the Railway Transport Committee is moving very 
quickly with respect to any complaints the Auditor General 
may have had wiht respect to the audit of payment of subsi- 
dies. We have a task force working on the subsidy program, as 
a matter of fact. 


Mr. Benjamin: The Auditor General went on to say that it 
was his view that the CTC has not followed the direction from 
Parliament to determine the actual loss attributable to a given 
line or service and, if I may be a little more specific, in 
determining what should be the loss the subsidy purposes. The 
CTC looks at specific costs, such as fuel and wages, which the 
railway would save if the train stopped running. That category 
amounts or less than 50 per cent of the subsidy and the rest of 
it is determined by a unit cost of such things as maintanance of 
signals and tracks. The Auditor General said the CTC did not 
have enough staff to process this information on unit costs. 
That is not your fault, that you do not have enough staff, but 
how many more do you think you wold need in that area? 
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The other thing is that I am very suspicious about these 
claims of the railways. For example, for the Transcontinental, 
the cost to operate the service was about $175 million in 1978; 
$83 million of it was for direct operating expenses, fuel and 
wages, the other $92 million was for train control, mainte- 
nance of track and fixed plant, and overhead of $49 million. I 
have a queazy feeling in the pit of my stomach that both VIA 
Rail and the CTC are being euchred, and I just think you do 
not have adequate staff and connot really dig into what the 
railways are claiming, as you probably would like to be able to 
do. 


Mr. Benson: We have been taking steps, through the com- 
mission, to improve costing in the railway. We have had 
hearings on the uniform classification of accounts and have 
issued a decision on this. This will change the basis on which 
railways report costs, the amount of information that is 
divulged to us, and the amount of information divulged public- 
ly, by changing the method of classification of accounts. It was 
a rather long hearing and involved, I think, all the people who 
were complaining—the provinces, the wheat pools, and so on, 
were involved in these hearings. On the other side, the cost 
study, we have the document published by our research branch 
with respect to cost studies on the railways, which is now 
public. We will get feedback from it and then proceed with 
that matter. 


When you get into the overhead of railways, you can move 
through various things and how it should be allocated. This, of 
course, is an accounting problem and one tries to get the 
fairest basis for allocating overhead costs. It will not change 
the over-all picture, but it may well change the costs with 
respect to particular aspects of the business. As some of you 
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et j’espére que nous obtiendrons du personnel. Pour ce qui est 
de l’étude sur les répercussions, nous ne restons pas 4 rien faire 
et le Comité sur le transport ferroviaire s’occuper sans perdre 
de tremps des plaintes formulées par le Vérificateur général 
relativement a la vérification des paiements de subventions. En 
fait, nous avons un groupe de travail qui s’occupe de ce 
programme. 


M. Benjamin: Le Vérificateur général a poursuivi en disant 
que selon lui, la CCT n’avait pas suivi les directives du 
Parlement visant 4 déterminer les pertes réelles imputables a 
une ligne ou un service donné, et, pour étre un peu plus précis, 
afin de déterminer quelle devrait étre cette perte aux fins de 
subventions. La CCT étudie des coits précis, comme le carbu- 
rant et les salaires, ou les compagnies de chemins de fer 
pourraient effectuer des économies si le train cessait de fonc- 
tionner. Cette catégorie de dépenses représente moins de 50 p. 
100 des subventions et le reste est fixé par colt unitaire comme 
lentretien des signaux et des voies. Selon le Vérificateur 
général, la CCT manque de personnel pour le traitement des 
données sur les cots par unité. Ce n’est pas de votre faute si 
vous manquez de personnel, mais combien croyez-vous qu'il 
vous en faut de plus dans ce secteur? 


L’autre chose, c’est que j’ai beaucoup de doutes sur les 
réclamations des compagnies de chemins de fer. Par exemple, 
pour Transcontinental, le coit pour l’opération des services 
d’environ 175 millions de dollars en 1978, dont 83 millions de 
dollars en dépenses de fonctionnement directs, carburant et 
salaires, et 92 millions de dollars pour le contrdéle des trains, 
l’entretien des voies et des installations fixes; plus 49 millions 
de dollars pour les frais généraux. J’ai comme un chatouille- 
ment dans le creux de l’estomac qui me dit que Via Rail et la 
CCT se sont fait rouler. Je pense tout simplement que vous 
n’avez pas suffisamment de personnel et que vous n’étes pas en 
mesure de vérifier les réclamations des compagnies de chemin 
de fer, comme vous aimeriez probablement le faire. 


M. Benson: La Commission a pris des mesures visant a 
améliorer cette question des coats des chemins de fer. Nous 
avons tenu des audiences sur la classification uniforme des 
comptes, et nous avons émis une décision sur la question. En 
modifiant la méthode de classification des comptes, cela modi- 
fie la fagon dont les chemins de fer nous font rapport des coits, 
la quantité de l’information qui nous est transmise et qui est 
diffusée publiquement. Ce furent des audiences trés longues 
auxquelles ont participé tous ceux qui se plaignaient, les 
provinces, les pools de blé et ainsi de suite. Au chapitre de 
étude des coats, notre Direction de recherche a publié un 
document, qui est maintenant public, portant sur l’étude des 
cots des compagnies de chemin de fer. Nous attendons la 
réaction a la publication de ce document avant d’aborder la 
question. 


Au chapitre de frais généraux des compagnies de chemin de 
fer, il y a diverses choses a considérer sur la fagon dont il faut 
répartir ces coits. Bien sir, il s’agit la d’un probléme de 
comptabilité et l’on essaie d’établir une base juste pour la 
répartition des frais généraux. Cela ne changera pas la situa- 
tion générale, mais il est possible que cela modifie les cotits de 
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may know, if one is allocating costs subjectively within a 
business concern, be it a railway or another business concern, 
you may well end up that you only have one product you are 
making any money on. So we are trying, and doing our best, to 
make sure that the allocation of costs is fair among the various 
components of overhead. 


Mr. Benjamin: It is my view, Mr. Chairman, that in the 
case of VIA Rail neither CP or CN should be allowed to make 
one nickel on the operation. They should receive actual costs 
only, since the taxpayers have relieved them of their legal 
responsibilities to transport people. VIA Rail has no control 
over two thirds of its costs, because CP an CN have refused to 
provide unit cost information to VIA, so they cannot really 
assess the adequacy of it, they cannot adequately assess or see 
how fair, and what not, those costs are. In fact, if VIA wanted 
to expand any of its services, the costing order would not apply 
and the railroads could hit them for whatever the hell they 
wanted—which puts an effective bar in fromt of any enlarge- 
ment of services by VIA. 


Mr. Benson: Mind you, in fairness to government, the 
Ministry of Transport did have an independent review of 
passenger train costing carried out by several consulting firms 
and, as a result, no change in the cost order with respect to the 
allocation of passenger costs was recommended. 


Mr. Benjamin: Since VIA served notice on both railroads on 
their agreement with them in order to negotiate another one to 
take effect April 1, I believe, they badly need this unit cost 
information. Will the CTC tell the railways to provide that 
information to VIA so that they can make their own assess- 
ments in their negotiations with the railway, and will that 
information even be made public? Why should it be confiden- 
tial? The railways are not really competing with each other 
any more, if they ever did. You can tell... 
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Mr. Benson: I will send you a copy of our decision with 
respect to uniform classification of accounts, in which the 
whole question of disclosure came up. As stated in the deci- 
sion, it would appear to me that when we have the data 
available through the new uniform classification of accounts, 
the argument is going to have to be not by the person who 
wants the information but by the body involved as to why they 
should not provide it. One hears reports that the railways are 
not competitive, from people commenting outside. I am sure 
that that does not apply in all areas, they are competitive in 
many areas, as you well know. 
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certains aspects précis des activités. Comme certains d’entre 
vous le savent peut-étre, dans une entreprise, si les allocations 
du coit sont faites de facgon subjective, que ce soit une 
entreprise ferroviaire ou autre, il se peut trés bien qu’en fin de 
compte il n’y ait qu’un seul produit sur lequel vous faites des 
bénéfices. Alors, nous faisons notre possible pour nous assurer 
dune répartition équitable des coiits entre les divers éléments 
des frais généraux. 


M. Benjamin: Monsieur le président, pour ce qui est de Via 
Rail, je pense qu’on ne devrait pas permettre au Canadien 
Pacifique ou au Canadien National de réaliser un sou de 
bénéfice sur cette activité. Il ne devrait percevoir que les coats 
réels puisque les contribuables les ont relevés de leurs respon- 
sabilités du transport des passagers. Les deux tiers des cotits de 
Via Rail échappent a son contrdle, car, le Canadien Pacifique 
et le Canadien National ont refusé de fournir des renseigne- 
ments sur le cout unitaire, alors ils sont dans l’impossibilité de 
l’évaluer de facon pertinente, ils ne peuvent pas déterminer si 
c’est juste ou non. En fait, si Via voulait étendre ses services, 
les compagnies de chemin de fer pourraient exiger tout ce 
qu’elles veulent, car les décrets visant les colts ne s’applique- 
raient pas; cela constitue donc un obstacle a toute extension 
des services de Via. 


M. Benson: Toutefois, pour étre juste envers le gouverne- 
ment, je dois dire que le ministre des Transports a fait 
effectuer par plusieurs firmes d’experts-conseils des études 
indépendantes sur les cots imputables aux trains de passagers. 
Toutefois, on n’a recommandé aucun changement quant a la 
répartition des coiits des services de passagers, tel que stipulé 
dans le décret. 


M. Benjamin: Je pense qu’elle a vraiment besoin des rensei- 
gnements sur les coiits unitaires, car elle a avisé les deux 
compagnies de chemin de fer qu’elle avait l’intention de négo- 
cier avec elle une nouvelle entente qui entrerait en vigueur le 
premier avril. La CCT dira-t-elle aux compagnies de chemin 
de fer de fournir ces renseignements a Via, afin que cette 
derniére puisse faire sa propre évaluation en vue de négocia- 
tions avec les compagnies de chemin de fer et est-ce que ces 
renseignements seront communiqués au public? Pourquoi 
devraient-ils étre confidentiels? Les compagnies de chemin de 
fer ne sont plus vraiment en concurrence, si elles l’ont jamais 
été. Vous pouvez dire... 


M. Benson: Je vous enverrai une copie de notre décision 
concernant la classification uniforme des comptes qui a soulevé 
toute cette question de divulgation. Comme il est mentionné 
dans la décision, il me semble que lorsque nous aurons ces 
données grace a la nouvelle classification uniforme des comp- 
tes, ce sera a l’organisme intéressé d’établir pourquoi il ne 
devrait pas fournir information et non a la personne qui le 
demande de justifier sa demande. Des gens de l’extérieur 
disent que les chemins de fer ne sont pas concurrentiels. Je suis 
sir que ce n’est pas vrai dans tous les domaines, car ils sont 
concurrentiels dans beaucoup de domaines, comme vous le 
savez trés bien. 
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Mr. Benjamin: Even if it is information that the commission 
would feel should not be made public, surely to goodness, VIA 
Rail should have access to anything and everything they need. 


Mr. Benson: We do an audit of the cost with respect to VIA 
Rail, which is available to the government—and we are sup- 
posed to, we are working on it, if we have enough personnel to 
do it. As a matter of fact, we asked for personnel to carry this 
out, I believe under the previous minister and the present 
Minister of Transport. It was recommended to Treasury 
Board. Treasury Board turned around and said, no, you cannot 
have any more people, go out and hire some outside people to 
do the work, hire consultants—consultants or outside account- 
ants—to do the work. We said, sure we can do that. But even 
when you do that, you have to use some of your own personnel 
to supervise them and tell them what to do. So we are in a very 
difficult bind whith respect to the audit of VIA Rail—which is 
the question you raised—which would provide them more 
rapidly with information. 


Mr. Benjamin: Yes. But surely this is in addition... 
The Chairman: Three minutes, Mr. Benjamin. 


Mr. Benjamin: ... to the audit of VIA Rail, Mr. Chairman. 
I have two other questions, but I hope the commission will look 
seriously at providing the information that VIA Rail wants, 
whether the railways like it or not. 


Mr. Chairman, I have a couple of specific cases I want to 
ask Mr. Benson about. One is the Sudbury- White River Budd 
car run. The review committee made a decision on that train; I 
am hoping that you will order it put back on. If not, will you at 
least hold public hearings in the area affected? None were 
held originally. 


I want to illustrate here, Mr. Chairman, a case of one arm 
of the government doing something counter to another arm of 
the government. DREE, in the Province of Ontario, gave 
Northern Pottery Company, in Chapleau, grants to expand 
their operation and their production. Then the train service 
was abandoned, and the company either is going to have to 
move somewhere else or is going to go broke. In fact, they cut 
back and, for a while, halted their expansion. One department 
of government gives the company a grant, another department 
makes it impossible to make adequate use of the grant. The 
Canadian Pacific promised that an interline carrier would 
move goods twice a week. Now it turns out that that trucker 
moves goods once a week. By the way, goods destined to 
Montreal and Halifax, where two of the distributors are for 
this company, have to go southwest to Sault Ste. Marie first 
and then east to Montreal and Halifax. It turns out that those 
goods are only being moved once a week and their rates have 
increased by 100 per cent. For example, a 318-pound shipment 
of pottery to Toronto used to cost $27.50 and took three days 
by train. Now it costs $56.75 and it takes up to seven days. 
Surely, to abandon that line just flies in the face of any kind of 
logic in terms of the economic activity that is going on there. I 
am wondering what action the commission is going to take on 
that. 
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M. Benjamin: Méme si la Commission est d’avis que ces 
renseignements ne devraient pas étre divulgués, bon Dieu, VIA 
Rail devrait avoir accés a tout ce dont elle a besoin. 


M. Benson: Pour ce qui est de VIA Rail, nous effectuons 
une vérification des coiits, dont peut disposer le gouvernement, 
c’est ce que nous sommes censés faire et nous y travaillerons si 
nous pouvons avoir le personnel suffisant pour le faire. En fait, 
je pense que nous avons demandé au ministre actuel des 
Transports et au précédent, du personnel pour effectuer ce 
travail. C’est ce qui a été recommandé au Conseil du Trésor. 
Le Conseil du Trésor a refusé en nous suggérant d’embaucher 
des contractuels, des experts ou des comptables, pour effectuer 
le travail. Nous leur avons répondu, bien sir, nous pouvons 
faire cela, mais méme en faisant cela, vous avez besoin de 
personnel d’encadrement. Nous sommes dans une situation 
trés difficile relativement a la vérification de VIA Rail, vérifi- 
cation qui leur fournirait plus rapidement des informations, 
comme vous l’avez demande. 


M. Benjamin: En effet. Mais cela s’ajoute sirement a... 


Le président: Monsieur Benjamin, il vous reste trois 
minutes. 


M. Benjamin: ...la vérification de VIA Rail, monsieur le 
président. J’ai deux autres questions, mais j’espére que la 
Commission envisagera sérieusement de fournir 4 VIA Rail les 
renseignements qu’elle veut, que les compagnies de chemin de 
fer soient d’accord ou non. 


Monsieur le président, j’ai quelques cas précis 4 soumettre a 
M. Benson. La premiére porte sur le service de chemin de fer 
Budd entre Sudbury et White River. Le Comité d’examen a 
pris une décision concernant ce service ferroviaire, j’espére que 
vous la renverserez. Ou du moins, j’espére qu’il y aura au 
moins des audiences publiques dans la région visée. Au départ, 
il n’y a eu aucune audience. 


Monsieur le président, je veux vous donner l’exemple d’un 
cas ou les agissements du gouvernement entrent en contradic- 
tion. En Ontario, le MEER a accordé des octrois 4 la compa- 
gnie Northern Pottery de Chapleau afin qu’elle puisse agran- 
dir ses installations et augmenter sa production. Ensuite, le 
service ferroviaire a été abandonné, alors la compagnie devra 
soit déménager, soit fermer ses portes. En fait, ils ont di cesser 
leur expansion pendant un moment. Un ministére accorde un 
octroi a la compagnie alors que les agissements de |’autre font 
qu il lui est impossible de vraiment profiter de cet octroi. Le 
Canadien Pacifique avait promis qu’un transporteur ferait la 
navette deux fois la semaine. I] s’avére que ce camionneur ne 
vient qu’une fois la semaine. De plus, les produits destinés a 
Montréal ou a Halifax, ot sont situés deux distributeurs de 
cette compagnie, doivent d’abord passer par Sault Ste-Marie, 
au sud-est, avant d’étre transportés dans l’est 4 Montréal et a 
Halifax. Ces produits ne sont livrés qu’une fois la semaine et le 
tarif a augmenté de 100 p. 100. Par exemple, une livraison de 
318 livres de poterie a Toronto coitait $27.50 et il fallait trois 
jours par train. Maintenant, la méme livraison coiite $56.75 et 
il faut jusqu’a sept jours. Compte tenu de l’activité économique 
a cet endroit, il est tout a fait illogique d’abandonner ce 
service. Quelle mesure la Commission va-t-elle prendre? 
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In order not to abuse my time, Mr. Chairman, I will give my 
other question to Mr. Benson. The grain shipments to Church- 
ill were down about 47 per cent this year. One of the problems 
was that the elevators on CN lines did not have enough grain, 
while the elevators on CP lines were full but had no access to 
Churchill. An agreement to allow CP grain access to Churchill 
was hammered out this summer, but it is only temporary. CTC 
has the power to order the interchange; it has been recom- 
mended by the Hall Commission; will the CTC order that 
interchange now, so that things can go more smoothly and in 
much better volume next year and in the years following? 


e 1030 


The Chairman: Mr. Benson. 


Mr. Benson: The first question you are dealing with, that is, 
the service across northern Ontario, which is in front of the 
review committee: I am informed that the review committee 
met yesterday on that particular matter. A decision will be 
forthcoming very quickly and that decision may well involve 
an opportunity for people to make themselves heard in north- 
ern Ontario, which is what you were asking for. 


Mr. Benjamin: Right. Would you mind my pointing out to 
the review committee, Mr. Benson, that the CPR claims that 
the baggage cars on the Transcontinental are picking up 
express shipments, but they are doing it except at Chapleau 
and White River, the two main places on that run, and they 
also claim that it is three times a week by truck now and it is 
only once. 


Mr. Benson: Your statement is in the record and I certainly 
will write to you with regard to what the position of the 
commission is in this regard, what our information is. 


The third matter you raised was the matter of Churchill and 
shipping grain through Churchill, where difficulties arose last 
summer because of types of grain that were not available to be 
shipped on the CNR tracks and were available at CP. The 
question arises there of subsidizing a railway to buy services 
from another railway in order to ship their goods. An agree- 
ment was worked out, I think in the interest of everybody 
involved, whereby we continued to pay the subsidy, even 
though there was interlining between branch lines and the 
main line, as I recall the problem. I would hope that a 
permanent solution, if this kind of shipping is necessary or is 
better than what has been happening, will be worked out. We 
will certainly do our best to expedite this. 


Mr. Benjamin: It is another example of how much better it 
would be if it were all one railway. This is nonsense. The grain 
is there, it is just outrageous that it cannot be shipped because 
it is on a different railway line. It is just incredible. I do not 
know why you stand for it. The farmers are very angry. 
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Pour tirer profit de mon temps de parole, monsieur le 
président, je vais tout de suite poser mon autre question a M. 
Benson. Cette année, les livraisons de céréales 4 Churchill ont 
diminué d’environ 47 p. 100. L’un des problémes, c’est que les 
élévateurs des lignes du CN manquaient de grain, alors que les 
élévateurs des lignes du CP étaient pleins 4 capacité, mais 
n’avaient pas accés 4 Churchill. Cet été, on a conclu une 
entente visant 4 permettre la livraison du grain du CP par 
Churchill, mais c’est une entente temporaire. La CCT a le 
pouvoir d’ordonner cet échange réciproque de trafic, c’est ce 
qu’a recommandé la Commission Hall. La CCT va-t-elle 
ordonner que cet échange réciproque se fasse dés maintenant, 
afin que le volume de livraison soit meilleur l’an prochain et les 
années suivantes? 


Le président: Monsieur Benson. 


M. Benson: Pour répondre a votre premiére question concer- 
nant le service ferroviaire dans le nord ontarien, je vous dirai 
que le comité d’examen en est saisi. On me dit qu’il s’est réuni 
hier pour en discuter. Une décision sera prise rapidement et 1l 
se peut qu’on donne loccasion aux habitants du nord de 
Ontario de se faire entendre, comme vous le demandez. 


M. Benjamin: Bien. Monsieur Benson, permettez-moi d’in- 
diquer au comité d’examen que le Canadien Pacifique prétend 
que les wagons a bagage du Transcontinental s’acquittent de 
livraison express, c’est le cas, sauf 4 Chapleau et a White 
River, les deux principales localités le long de cette voie, et on 
prétend également que le camion fait le service trois fois la 
semaine, maintenant c’est une fois seulement. 


M. Benson: Votre déclaration est enregistrée et je vous 
écrirai certainement pour vous communiquer la position de la 
Commission a cet égard et nos renseignements. 


Troisiémement, vous avez souleve la question des livraisons 
de grain par le terminus de Churchill ot il y a eu des 
problémes |’été dernier car certains types de grain n’étaient pas 
disponibles pour étre livrés sur les voies du Canadien National 
alors qu’ils l’étaient sur les voies du Canadien Pacifique. Le 
probléme qui se pose, c’est celui de subventionner des chemins 
de fer pour acheter les services d’un autre chemin de fer afin 
de livrer leurs marchandises. Je pense que nous avons conclu 
une entente dans |’intérét de toutes les parties intéressées, nous 
avons continué de verser les subventions, méme s’il y avait 
échange réciproque entre des lignes secondaires et principales, 
si je me souviens bien. J’espére que l’on trouvera une solution 
permanente, et qu’on déterminera si ce genre de livraison est 
nécessaire ou préférable a ce qui existe présentement. Nous 
ferons certainement de notre mieux pour régler la question. 


M. Benjamin: Voila un autre exemple qui prouve l’avantage 
qu’il y aurait 4 avoir une seule compagnie de chemin de fer. 
C’est tout a fait ridicule. Le grain est la, c’est tout simplement 
choquant qu’il ne puisse étre livré parce qu’il est sur une voie 
différente. C’est tout a fait incroyable. Jignore pourquoi vous 
tolérez cela. Les agriculteurs sont en colére. 
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Mr. Benson: Really, Mr. Benjamin, I must defend myself, in 
that I do not have the power to nationalize the CPR. 


Mr. Benjamin: But you have the power to order them to 
move that grain off whatever tracks. 


The Chairman: Thank you, Mr. Benjamin. The next ques- 
tioner is Mr. Turner. 


Mr. Turner: Mr. Benson, you have stated that your depart- 
ment’s workload has increased and you still do not have 
enough staff. How many employees, railway inspectors, are 
you going to need to take care of the Transportation of 
Dangerous Goods Act? 


Mr. Benson: We have a requisition in presently, Charlie, for 
31 person-years, 17 of whom would be inspectors in this 
particular area. 


Mr. Turner: Are you still insisting that they be officials 
somewhere in Canada for at least five years before they are 
hired? 


Mr. Benson: Not at all, if we can find somebody who is 
qualified and can understand railway equipment—if we could 
hire you, Charlie, for example, we would do it in a minute— 
someone who has a knowledge of the railways and is not 
employed by the railways. 


Mr. Turner: What are you going to do about the wage 
schedule? Are you going to change that? I have sent CNR 
employees, CPR employees, who have good records, and they 
still could not get a job with your CTC because you do not pay 
enough money. Why would a guy leave a good job to work for 
you at less money? 


Mr. Benson: Charlie, I have asked myself that for a long 
time. It is very difficult for us to get technical staff at the right 
level. We say that we will pay so much money, and this is 
approved by the Treasury Board. Of course, the whole thing is 
involved with collective bargaining and the classification of 
people across the public service. We make a move, or the 
Treasury Board and the Public Service Commission make a 
move, and the railways make a counter move—because the 
kind of people we want, they want too, and it is easier for them 
to change wages than it is for us. 


Mr. Turner: If you have a crossing accident, how long does 
it take before that crossing is cleared by a CTC inspector? I 
ask this question because there is a crossing just outside of 
Edmonton where, the railway crews tell me, it was over six 
months before you lifted the slow order. Now we have one in 
London, Ontario—Kellogg—it has been in the process for over 
two years. They want to put safety devices up there, with at 
least a $40,000 contribution from Kellogg. It is a main alter- 
nate route, No. 2 highway. They get no response; Kellogg has 
called the CTC and is still waiting for a response. What we 
want to know is, when are you going to move? And why? 


The Chairman: Mr. Benson. 
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M. Benson: Vraiment, monsieur Benjamin, je dois me défen- 
dre en disant que je n’ai pas le pouvoir de nationaliser le 
Canadien Pacifique. 


M. Benjamin: Mais vous avez le pouvoir de leur ordonner de 
livrer ce grain sur quelques voies que ce soient. 


Le président: Merci, monsieur Benjamin. Nous passons 
maintenant a M. Turner. 


M. Turner: Monsieur Benson, vous avez déclaré que la 
charge de travail de votre ministére a augmenté et que vous 
n’avez toujours pas le personnel nécessaire. De combien d’ins- 
pecteurs de chemin de fer aurez-vous besoin pour faire respec- 
ter la Loi sur le transport des marchandises dangereuses? 


M. Benson: Charlie, nous avons demandé 31 années-person- 
nes, dont 17 seraient des inspecteurs chargés de ce dossier. 


M. Turner: Exigez-vous toujours que les candidats admissi- 
bles aient au moins 5 ans d’expérience dans des postes officiels 
au Canada avant de pouvoir les embaucher? 


M. Benson: Pas du tout, si nous pouvions embaucher quel- 
qu’un.comme vous, Charlie, qui est compétent, qui comprend 
le fonctionnement du matériel de chemin de fer et qui n’est pas 
au service des chemins de fer, nous l’embaucherions tout de 
suite. 


M. Turner: Qu/allez-vous faire au sujet de l’échelle de 
salaire? Je vous ai envoyé d’excellents employés du Canadien 
National et du Canadien Pacifique et ils n’ont pas pu travailler 
pour la CCT car vous ne payez pas suffisamment. Pourquoi 
quelqu’un abandonnerait-il un bon emploi pour gagner moins 
d’argent chez vous? 


M. Benson: Charlie, c’est une question que je me pose 
depuis longtemps. C’est trés difficile pour nous d’embaucher 
du personnel technique au niveau convenable. Nous proposons 
une échelle de traitement et le Conseil du Trésor l’approuve. 
Bien sir, il faut comprendre que tout cela passe par le 
processus des négociations collectives et de la classification de 
la Fonction publique. Lorsque nous, le Conseil du Trésor et la 
Fonction publique adoptons une nouvelle échelle de salaire, les 
compagnies de chemin de fer en adoptent une plus élevée, 
parce qu’ils veulent les mémes personnes que nous et il leur est 
plus facile que nous d’augmenter les salaires. 


M. Turner: Lorsqu’il y a un accident a un passage a niveau, 
combien de temps faut-il aux inspecteurs de la CCT pour que 
ce passage a niveau soit dégagé? Je vous pose la question, car 
des employés du chemin de fer m’ont dit qu’il vous avait fallu 
six mois pour que soit levé le décret de ralentissement visant 
un passage a niveau juste aux limites d’Edmonton. II y a eu le 
cas de Kellogg a London en Ontario. L’affaire est en cours 
depuis plus de deux ans. IIs ont l’intention d’ériger des disposi- 
tifs de sécurité et Kellogg est préte 4 contribuer au moins 
$40,000. Il s’agit de la route principale n° 2. Ils n’obtiennent 
aucune réponse: Kellogg a rappelé la CCT et attend toujours 
la réponse. Ce que nous voulons savoir, c’est quand agirez- 
vous? Et pourquoi? 


Le président: Monsieur Benson. 
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Mr. Benson: With regard to specific instances, I would like 
to undertake to the committee that with regard to specific 
questions that are raised to which we may not have the 
knowledge right in front of us... 


Mr. Turner: How long does it take you generally? 


Mr. Benson: Generally, we move as quickly as we can on 
railway overpasses and action is taken within a month of when 
an application is made. But that does not mean that if 
somebody wants, for example, an overpass, that it is going to 
be built then. An agreement has been worked out with the 
provinces with regards to priorities as to what is to be done. It 
can be approved by us, approved by the Ministry of Transport, 
and then the funds cannot be allocated because they do not fit 
within a provincial schedule. So we really have a three-level 
process. 


Dealing generally with the question of railway grade cross- 
ings, John Green is going to say something about this. 


The Chairman: Mr. Green. 


Mr. J. H. Green (Director, Safety and Services Branch, 
Railway Transport Committee, Canadian Transport Commis- 
sion): Generally, within a month after the accident occurs, if it 
is an unprotected crossing, or a regular crossing protected only 
by a cross-box, it is inspected by an officer of the CTC. His 
recommendation then is... 


Mr. Turner: In Edmonton, they tell me it was over six 
months before they lifted the slow order. 


Mr. Green: There are several reasons why that might be. 
You mentioned one of them, that could be an application by 
the municipality for protection at that crossing. If the officer 
deems that that crossing is unsafe, then the statutory speed 
restriction could remain for any number of months up to such 
time as the crossing is protected. 


Mr. Turner: Will you check on Kellogg, in London, 
Ontario? I think it is on Florence Street. There are just the 
wooden arms there now. Kellogg has offered $40,000 toward 
the safety devices—and no action. 


Mr. Green: Concerning the one outside of Edmonton, I 
recall that there was some correspondence about that not too 
long ago. That is waiting for the installation of the crossing 
protection. That has been on for over six months. 


Mr. Turner: Mr. Benson, we passed the Transportation of 
Dangerous Goods Act last spring. Is this act in effect now? Is 
it the law of the land? 


Mr. Benson: Yes, it is. 


Mr. Turner: Okay. In your opinion, have we learned any- 
thing from the Mississauga wreck, or the passing of Bill C-18? 


Mr. Benson: To deal, first of all, with the Mississauga 
accident, as you know, a very long hearing has been going on 
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M. Benson: Pour ce qui est des cas précis, lorsque nous 
n’avons pas les renseignements avec nous, je voudrais deman- 
der au Comité... 


M. Turner: De facon générale, cela vous demande combien 
de temps? 


M. Benson: Généralement, lorsqu’il s’agit de viaducs, nous 
agissons aussi rapidement que possible et des mesures sont 
prises dans un délai d’un mois aprés que la demande ait été 
présentée. Toutefois, cela ne signifie pas que nous construirons 
le viaduc 4 ce moment-la si quelqu’un le demande. II faut 
s’entendre avec les provinces pour fixer les priorités. II est 
possible qu’un projet recoive notre approbation, celle du minis- 
tére des Transports et que les fonds soient bloqués parce qu’il 
ne répond pas aux critéres de la province. Alors, il y a 
vraiment trois niveaux de décisions. 


John Green a quelque chose a dire concernant la question 
des passages a niveau en général. 


Le président: Monsieur Green. 


M. J. H. Green (directeur, Direction de la sécurité et des 
services, Comite sur le transport ferroviaire, Commission 
canadienne des transports): De facon générale, cela se fait 
environ un mois aprés l’accident s’il s’agit d’un passage a 
niveau sans protection; s’il s’agit d’un passage a niveau protégé 
uniquement par une boite de contrdle, 4 ce moment-la, il est 
inspecté par un agent de la CCT. Ensuite, sa recommandation 
est . 


M. Turner: A Edmonton, on m’a dit qu’il a fallu plus de six 
mois pour faire lever l’ordre de ralentissement. 


M. Green: I] peut y avoir plusieurs explications a cela. Vous 
n’en avez mentionné qu’une, il se peut que la municipalité l’ait 
exigé comme mesure de protection 4 ce passage a niveau. 
Lorsque l’agent pense que le passage a niveau est dangereux, 
la restriction statutaire de vitesse peut étre appliquée le temps 
qu’il faut jusqu’a ce que le danger soit éliminé. 

M. Turner: Pourriez-vous vérifier le cas de Kellogg, a 
London en Ontario? Je crois que c’est sur la rue Florence. 
Tout ce qu’il y a la ce sont des barriéres en bois. Kellogg a 
offert $40,000 pour l’installation des dispositifs de sécurité et 
rien n’a été fait. 

M. Green: Au sujet du passage 4 niveau prés d’Edmonton, je 
me souviens qu’il y a eu échange de correspondance 4 ce sujet 
il n’y a pas trés longtemps. On attend l’aménagement d’un 
dispositif de protection. L’affaire est en cours depuis plus de 
six mois. 


M. Turner: Monsieur Benson, le printemps dernier nous 
avons adopté une loi sur le transport des marchandises dange- 
reuses. Cette loi est-elle en vigueur maintenant? Est-ce la loi 
qui est appliquée? 

M. Benson: En effet, elle l’est. 


M. Turner: Trés bien. A votre avis, est-ce que l’accident de 
Mississauga ou l’adoption du Bill C-18 nous ont appris quoi 
que ce soit? 


M. Benson: Parlons d’abord de l’accident de Mississauga. 
Comme vous le savez, il y a eu de trés longues audiences sur 
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with respect to this particular matter. There is the matter of 
assessing blame and who was involved, whether it was an 
accident that could have been prevented, and all this sort of 
thing. Mr. Justice Grange’s report on this matter is going to 
come out on December 4, as I indicated, at which time we will 
know what the opinion is of someone looking at the matter 
from outside, quite independently, with regard to the various 
aspects of that accident. I do not think it would be fair for me 
to comment on the accident at this particular time, especially 
since I might find myself up in court if I did it, or at least in 
trouble with the royal commission. So I do not think I can 
really comment on that. 


With respect to the matter of safety generally, I think we 
have been learning things. We had a subsequent accident in 
Manitoba, as you know, after which we set up a hearing, went 
through the hearing and made recommendations. I understand 
that the railways are going to implement these recommenda- 
tions. 
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With regard to the safety of dangerous commodities gener- 
ally, there always is going to be some risk, as you are well 
aware. Our railways in Canada were built to service centres of 
population in the country they run right into the centres of the 
cities, right through the centres of the cities. One could ease 
off on problems vis-a-vis the centres of cities by moving those 
railways out and having spurs run downtown, operating some- 
thing like the airlines. The cost would be just prohibitive to do 
it. Given this fact, given the necessity of getting products 
downtown, dangerous commodities, in these cities, the question 
arises as to whether or not it is safer to do it, for example, by 
truck or by railway. I would maintain that it is more likely to 
be safer by railway, but all one can do is try to built up an 
environment in which, when dangerous commodities are being 
shipped, every caution is taken that is possible with respect to 
that train that is moving those dangerous commodities. I think 
this is the way the Grange Commission is looking at the 
matter, although I do not want to comment on what they are 
going to say, because I do not know at this point. 


Mr. Turner: After Mississauga and the passing of Bill C-18, 
what instructions did your department issue to the railways or 
the Department of Transport so that all shipping companies— 
railway and trucking companies—police and fire departments 
could comply with the terms of that act? 


Mr. Benson: The Transportation of Dangerous Goods Act, 
first of all, is an act of the Ministry of Transport, not an act 
involving the Canadian Transport Commission directly, as you 
will recall if you look back at the bill. As to what we have been 
doing in this regard, I can perhaps get some information for 
you and will be pleased to give it to you. It is a fairly new act 
and I am just not up on how far we have moved along. I can 
find out for you and I will be glad to provide you with the 
information in a letter, or try to provide it later on during these 
hearings. 


Mr. Turner: All right, I would like to have that information. 
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cette question en particulier. Il a été question d’évaluer les 
responsabilités, de déterminer les parties eu cause. S’agit-il 
d’un accident qui aurait pu étre évité et beaucoup de questions 
de ce genre. Je le répéte, le rapport du juge Grange sera publieé 
le 4 décembre. A ce moment-la, nous connaitrons l’opinion 
indépendante de quelqu’un de !’extérieur sur les divers aspects 
de cet accident. En ce moment, je ne pense pas que ce serait 
juste pour moi de donner des commentaires a ce sujet, surtout 
que je pourrais étre inculpé devant un tribunal si je le faisais, 
ou du moins j’aurais des ennuis avec la Commission royale 
d’enquéte. Alors, je ne pense pas pouvoir le faire. 


Pour ce qui est de la question de la sécurité en général, je 
pense que nous avons appris des choses. Comme vous le savez, 
il y a eu un autre accident au Manitoba ov nous avons 
organisé une audience, aprés quoi nous avons formulé des 
recommandations. Je crois savoir que les chemins de fer vont 
appliquer ces recommandations. 


Comme vous le savez trés bien, il y aura toujours un certain 
risque pour ce qui est du transport des produits dangereux en 
général. Au Canada, nos chemins de fer ont été construits pour 
desservir les grands centres du pays, ils traversent les centres- 
villes. On pourrait régler en partie le probléme vis-a-vis des 
centres-villes en déplacant les voies ferrées et en ayant des 
services de navette avec le centre-ville, 4 l’instar des compa- 
gnies aériennes. Le coiit en serait simplement exhorbitant. 
Compte tenu de cela, compte tenu de la nécessité de livrer les 
produits, des marchandises dangereuses, au centre-ville, alors 
la question se pose a savoir s'il est plus sécuritaire par exemple 
de les transporter par camion ou par chemin de fer. Je 
prétends que c’est probablement plus sécuritaire par chemin de 
fer, mais tout ce que l’on peut faire, c’est créer des conditions 
dans lesquelles le transport des marchandises dangereuses se 
fera avec toutes les précautions possibles lorsqu’un train trans- 
portera ces produits. Je pense que la Commission Grange 
envisage la question sous cet angle, quoique je ne veux pas 
faire de commentaires sur ce qu’ils diront, parce que je l’ignore 
pour l’instant. 


M. Turner: Suite a l’accident de Mississauga et a l’adoption 
du Bill C-18, quelles directives avez-vous émises aux compa- 
gnies de chemin de fer ou au ministére des Transports afin que 
toutes les compagnies de transport, par chemin de fer ou par 
camion, les services de police et d’incendie, se conforment aux 
dispositions de la Loi? 


M. Benson: D’abord, si vous vous rapportez au projet de loi, 
vous constaterez que la Loi sur le transport des marchandises 
dangereuses est une loi du ministére des Transports qui n’in- 
clut pas directement la Commission canadienne des transports. 
Quant a ce que nous avons fait a cet égard, je pourrais 
peut-étre vous fournir certains renseignements la-dessus et 
avec plaisir. C’est une loi trés récente et j ignore exactement ou 
nous en sommes. Je peux m’en informer et je me ferai un 
plaisir de vous fournir ces renseignements par lettre ou dans les 
réunions qui suivront. 


M. Turner: Trés bien, j’aimerais avoir ces renseignements. 
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Mr. Benson: | will have it looked into in detail, as to exactly 
what we can do and what has been done, and I will send it to 
you, with a copy to the Clerk of the committee so that it is 
available to everyone. 


Mr. Turner: Did anyone in your department instruct the fire 
departments, railway officials and chemical experts on how to 
fight the fires once they get started? We just had a wreck up 
in the CPR at Thamesville, it happened at 2.30 and they 
waited until 6 p.m. before they were advised by railway 
officials and chemical experts on how to fight the fire. This is 
three hours and thirty minutes, and nobody knows what to do. 


Mr. Benson: We have not carried out a general educational 
program with regard to fire departments across the country as 
to how they should fight these. When we know of an accident, 
or when an accident occurs, we send somebody there who is an 
expert in dealing with the particular chemicals involved in the 
accident. That was the case in Mississauga. Our people were 
there very quickly, as quickly as they could get there, and 
helped in dealing with the particular chemicals that were 
involved in the accident. Certainly it would be useful if fire 
departments were trained as to how best to deal with fires of 
various chemicals, but I hardly think that can be done by the 
Canadian Transport Commission. 


Mr. Turner: Mr. Morris, who spoke for the CPR, stated 
that: 


the commission directors indicate the chemical is not 
explosive under ordinary conditions but turns if it comes 
in contact with air and moisture. 


Then, down further in the article, he says that: 


They have to contact Alabama about this problem. We 
were advised by experts in Alabama not to use water 
unless we had ample capacity of 50,000 gallons. 


The small fire departments did not have this, so we had four 
explosions and they had to move some people out. Actually, we 
have learned nothing from the Mississauga accident. 


Mr. Benson: It is not the same explosion you are talking 
about as at the Mississauga accident, in the first place, as I 
recall it. I do not have the article in front of me that you seem 
to be quoting. If you want to give me the article, I will be very 
pleased to... 
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Set forward the facts, but I cannot set forward the facts 
when you simply read something into the record without giving 
me the opportunity to look at it. 


Mr. Turner: Why have you not set up a department that 
somebody can call... 

Mr. Benson: I cannot set up departments, we have a 
commission. 
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M. Benson: Je devrai regarder exactement ce que nous 
pouvons faire et ce que nous avons 4a faire, et je vous en 
enverrai une copie, ainsi qu’au greffier du Comité afin que 
tout le monde puisse I’avoir. 


M. Turner: Quelqu’un de votre ministére a-t-il donné des 
directives aux services des incendies, aux officiels des chemins 
de fer et aux experts en produits chimiques sur la fagon de 
combattre les incendies une fois qu’ils se sont déclarés? A 
Thamesville, il y a eu un accident du Canadien Pacifique. 
L’accident s’est produit 4 14h 30 et il a fallu attendre jusqu’a 
18 h 00 avant que les officiels du chemin de fer et les experts 
en produits chimiques les conseillent sur la fagon de combattre 
Pincendie. Alors, pendant 3 heures et demie personne ne savait 
quoi faire. 


M. Benson: Nous n’avons jamais eu de programme général 
d’éducation visant 4 apprendre aux services d’incendie partout 
au pays comment combattre ce genre d’incendie. Lorsqu’il y a 
un accident ou lorsque nous en sommes informés, nous 
envoyons sur les lieux un expert sur les produits chimiques en 
cause. C’est ce qui s’est passé a Mississauga. Nos gens se sont 
rendus sur les lieux trés rapidement, le plus rapidement possi- 
ble, et ont informé les gens sur les produits chimiques en cause. 
Il serait certainement utile pour les services d’incendie de 
recevoir une formation sur la meilleure fagon de combattre 
divers incendies causés par des produits chimiques, mais je ne 
pense pas que la Commission canadienne des transports soit en 
mesure d’offrir cette formation. 


M. Turner: Le porte-parole du Canadien Pacifique, M. 
Morris, a déclaré: 


Dans des conditions normales, les directeurs de la Com- 
mission nous disent que le produit chimique n’est pas 
explosif, mais qu’il s’enflamme s’il vient en contact avec 
Pair et ’humidité. 

Et un peu plus loin dans l’article, il dit: 


Ils doivent communiquer avec l’Alabama au sujet de ce 
probléme. Les experts de |’Alabama nous ont averti de ne 
pas utiliser d’eau a moins d’avoir une capacité suffisante 
de 50,000 gallons. 


Le petit service d’incendie n’avait pas cette capacité, il y a 
donc eu quatre explosions et il a fallu évacuer des gens. En 
fait, ’accident de Mississauga ne nous a rien appris. 


M. Benson: D’abord, pour autant que je me souvienne, il ne 
s’'agit pas de la méme explosion qui s’est produite lors de 
lV’accident de Mississauga. J’ignore quel est l’article que vous 
semblez citer. Si vous voulez me le passer, je serais ravi de... 


Je ne peux pas cependant vous expliquer les faits si vous 
vous contentez de faire une déclaration sans me donner la 
possibilité de |’étudier. 

M. Turner: Pourquoi n’avez-vous pas établi un service que 
Pon pourrait appeler... 

M. Benson: Je ne puis établir de service, nous avons une 
commission. 
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Mr. Turner: ... that somebody can call as soon as an 
accident happens and get the information? Nobody seems to 
know, according to... 


Mr. Benson: Earlier, on, I said that we would be very 
pleased to do this, if people would give us the personnel with 
which to do it. 


Mr. Turner: But that does not answer the question. We are 
going to have a serious tragedy before we move. 


Mr. Benson: Oh, no, but we... 


Mr. Turner: It does not cost that much money to set up a 
bureau where the fire chief, or somebody, can contact some- 
body so that he can find out what to use in these derailments. 
It does not matter whether it is on the highway or the 
railroads. 


Mr. Benson: First of all, when a fire, or an accident, or an 
explosion takes place, the railways immediately take steps to 
call in experts with regard to the chemicals involved, I am 
informed. 


Mr. Turner: Why the delay? 
Mr. Benson: They inform us. 


Mr. Turner: Why the delay of three hours and thirty 
minutes? Nobody can figure that out. 


Mr. Benson: I really do not know. I do not know of the 
particular case you have in mind. If you would give it to me, or 
give me the information, I would look into it and find out for 
you. 


Mr. Turner: Because it is unbelievable. We have a big spill 
at Mississauga and we have one almost a year later, and we 
have learned nothing. 


Mr. Benson: It is a different kind of chemical, and I would 
not say we have learned nothing. There are a tremendous 
number of dangerous commodities moved. One thing that was 
said, that if you can solve the problem of moving the danger- 
ous commodity that was involved in the accident in Missis- 
sauga, you will solve all the rest, is not the case. As a matter of 
fact, one of our commissioners, and a group of people within 
the commission, spend a great deal of time looking at danger- 
ous commodities, indeed, there is a red book, which must have 
about 500 pages in it, describing the problems with respect to 
various dangerous commodities and the regulations in this 
regard. I would be pleased to provide you with a copy... 

Mr. Turner: I have a copy. 

Mr. Benson: ... and every fire department, if they want a 
copy of it. But, it... 

Mr. Turner: That is not the answer. 

Mr. Benson: . .. is not a matter of 25 minutes to get through 
the book. 

Mr. Turner: That is not the answer. The answer is for 
somebody to call somebody in your department, or somebody 
in Toronto and say, what do you use? Somebody should have 
the answer at his fingertips. There should be no delay in a 
serious thing like this. 


Mr. Benson: There is a 24-hour answering service at Trans- 
port Canada, and they will get in touch with us immediately, if 
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M. Turner: ...un service que l’on pourrait appeler pour 
obtenir des renseignements dés qu’un accident se produit. 
Personne ne semble savoir... 


M. Benson: J’ai dit tout 4 l’heure que nous procéderions 
volontiers de cette fagon si on nous donnait le personnel voulu. 


M. Turner: Mais cela ne répond pas a la question. Vous 
allez voir qu'il se produira un grave accident. 


M. Benson: Mais, non, nous allons... 


M. Turner: Cela ne coite quand méme pas grand-chose 
d’établir un bureau auquel le chef de la brigade des pompiers 
ou quelqu’un d’autre peut s’adresser en cas de déraillement ou 
d’accident de la route. 


M. Benson: Tout d’abord, en cas d’incendie, d’accident ou 
d’explosion, les chemins de fer prennent immédiatement des 
mesures pour faire venir sur place des spécialistes qui connais- 
sent les produits chimiques en cause. C’est ce qu’on me dit. 


M. Turner: Pourquoi alors y a-t-il un tel retard? 
M. Benson: Ils nous renseignent. 


M. Turner: Pourquoi alors doit-on attendre trois heures et 
demie? Personne ne peut expliquer un tel retard. 


M. Benson: Je ne sais pas. Je ne connais pas le cas dont vous 
parlez. Si vous pouviez me préciser le cas, je me renseignerais 
et je vous mettrais au courant. 


M. Turner: C’est absolument incroyable. Nous avons eu un 
grand déversement 4 Mississauga. Nous en avons un presque 
chaque année et pourtant nous n’avons encore rien appris. 


M. Benson: II] s’agit de produits chimiques de nature diffé- 
rente. De plus, je ne dirais pas que nous n’avons rien appris. I] 
y a toutes sortes de produits dangereux qui circulent. Dire, 
comme on l’a fait, que si l’on peut régler les cas des produits 
dangereux comme ceux qui étaient en cause dans l’accident de 
Mississauga, tout serait réglé c’est tout a fait faux. En fait, un 
de nos commissaires et un groupe de membres de la commis- 
sion ont passé beaucoup de temps 4 étudier la question des 
produits dangereux et ont établi un livre rouge de 500 pages, 
décrivant les problémes que l’on peut rencontrer dans le cas de 
différents produits dangereux et les réglements s’y rapportant. 
je pourrais méme vous en faire parvenir un exemplaire. 


M. Turner: J’en ai déja un. 


M. Benson: ...on pourrait en offrir un a toutes les casernes 
de pompiers, s’ils le désirent. Cependant... 


M. Turner: Ce n’est pas la solution. 


M. Benson: ...ce livre, cependant, ne se lit pas en 20 
minutes. 


M. Turner: Ce n’est pas la solution. La solution, c’est de 
pouvoir téléphoner et s’adresser 4 quelqu’un de chez-vous ou a 
quelqu’un a Toronto pour savoir comment s’y prendre. Quel- 
qu’un, bien sir, qui aurait la réponse a sa disposition. I] ne 
devrait pas y avoir de retard dans des cas aussi graves que 
celui-la. 

M. Benson: [| y a un répondeur automatique qui fonctionne 
24 heures par jour a Transport Canada. Ce ministére entrera 
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somebody phones Transport Canada and they require expertise 
that we happen to have in our commission. 


Mr. Turner: You tell me why we have to phone Alabama? 
That is down in the United States, a foreign country. It does 
not add up, you know. We have learned nothing. 


Mr. Benson: | have never... 
Mr. Turner: I disagree with you. 


Mr. Benson: A disagreement between you and me is not 
something that is new. 


Mr. Turner: I think we had all better smarten up, in the 
railways and the CTC and the Department of Transport, 
before something very serious ... We have been lucky, and our 
luck is going to run out one of these days. 


Mr. Benson: I agree with you that dangerous commodities 
are a real problem in Canada, in the United States, in all 
western countries where they are shipped, indeed, everywhere 
in the world where they are shipped. One can never stop trying 
to proceed with better methods of handling them and moving 
them from place to place. 


Mr. Turner: Sir, there are apparently two vacancies in the 
commissioners’ sector of the Canadian Transport Commission. 
A vacancy that has not been filled is one, and there is a 
resignation pending by a member from Alberta. Can you tell 
me when these vacancies are going to be filled? 


Mr. Benson: It really is not possible for me to tell you that. 
The appointments are made by the Governor in Council, as 
you know. One of the vacancies has been available for filling 
for quite some time now over a year. Before it became a 
vacancy, the Minister of Transport was informed of the vacan- 
cy, and the government has been informed of the vacancy that 
is coming up, indeed, there are two more terms that run out 
this coming year, which information also has been given to the 
government. 


The Chairman: Three minutes, Mr. Turner. 
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Mr. Turner: Are you aware that the Grain Transportation 
Authority required funding to experiment with approximately 
20 ballast cars by equiping them with fibreglass plastic domes, 
to transport grain instead of using hopper cars? The Grain 
Tranportation Authority has never been allowed to proceed 
with this experiment, because certain administrators do not 
want these ballast cars used in that manner. How can we insist 
that the possibility of using 1,600 ballast cars be pursued and 
used for the purpose of the delivery of grain? 


Mr. Benson: Mr. Green might be able to answer. 


The Chairman: Mr. Green. 


Mr. Green: The commission was approached for our 
thoughts on the possibility of using the plastic covers, or ghe 
fibreglass covers, on ballast cars and we saw no problem with 
it. It is our of out hands now. 
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en contact avec nous immédiatement si quelqu’un a besoin des 
experts-conseils dont nous disposons a la Commission. 


M. Turner: Pouvez-vous alors me dire pourquoi on a besoin 
de téléphoner en Alabama, aux Etats-Unis, donc en pays 
étranger? Cela n’a aucun sens. Nous n’avons rien appris, je 
vous dis. 


M. Benson: Je n’ai jamais... 
M. Turner: Je ne suis pas d’accord. 


M. Benson: Un désaccord entre vous et moi, ¢a n’a rien de 
nouveau. 


M. Turner: I] faudrait quand méme que les chemins de fer, 
la CTC et ministére des Transports commencent a prendre les 
choses au sérieux avant que quelque chose de grave n/arrive. 
Nous avons eu de la chance, mais il est sur et certain que cela 
ne durera pas toujours. 


M. Benson: Je suis d’accord avec vous, le transport des 
produits dangereux pose un véritable probléme au Canada, 
aux Etats-Unis, dans tous les pays occidentaux, en fait dans le 
monde entier. On ne cessera jamais d’élaborer de meilleures 
méthodes de manutention et de transport de ces produits. 


M. Turner: Deux postes de commissaires de la Commission 
canadienne des transports sont apparemment vacants. En fait, 
il s’'agit d’un poste vacant et d’une démission, celle d’un 
membre de |’Alberta. Pouvez-vous nous dire quand ces deux 
postes seront comblés? 


M. Benson: Je ne pourrais vous le dire. Les nominations sont 
faites par le gouverneur en conseil, vous le savez bien. Un de 
ces postes est vacant depuis quelque temps, en fait depuis plus 
d’un an. Le ministre des transports avait été informé de 
l’imminence de cette vacance et le gouvernement a été informé 
du deuxiéme poste qui sera bientét vacant. En fait, deux autres 
postes deviendront vacants l’année prochaine, ce dont nous 
avons d’ailleurs informé le gouvernement. 


Le président: [1 vous reste trois minutes, monsieur Turner. 


M. Turner: Savez-vous que |’administration du transport des 
grains a demandé des fonds pour procéder a des essais faisant 
intervenir une vingtaine de wagons de terrassement équipés de 
démes en plexiglas, wagons qui remplaceraient les wagons-tré- 
mies actuels. L’administration du transport des grains n’a 
jamais donné le feu vert a cette expérience étant donné que 
certains administrateurs ne veulent pas que ces wagons-la 
soient utilisés de cette fagon. Comment pouvons-nous insister 
pour que l’on puisse utiliser 1,600 de ces wagons pour le 
transport des grains? 


M. Benson: M. Green pourra peut-étre répondre a votre 
question. 

Le président: Monsieur Green. 

M. Green: On nous a demandé ce que nous pensions de 


wagons de terrassement a4 démes en plastique pour le transport 
des grains. Nous avons répondu qu’a notre avis que cela ne 
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Mr. Turner: Who is holding it up? 
Mr. Green: I do not have a clue. 


Mr. Turner: Your western division is located in less than 
satisfactory temporary quarters. Is it correct that the Depart- 
ment of Public Works is not responding to your request, 
especially in the Saskatoon area? 


Mr. Benson: They are in the process of moving into better 
accommodation. It has taken a long time, but they are in the 
process of getting into somewhat better accommodation. 


The Chairman: Thank you. Oh, sorry; go ahead, Mr. 
Benson. 


Mr. Benson: | was simply going to comment that accommo- 
dation may be a problem in western Canada, but the more 
important problem in my mind is staffing the western Canada 
office and getting authorization to provide people out there. 
Presently, we have no increased staff for it, we have to move 
people out of here. If you have people operating in Saskatoon, 
and people operating in Ottawa, one can theoretically say, 
well, one person in Saskatoon can do the same job as one 
person in Ottawa, but there has to be enough work out there, 
in a particular area, to take up that person’s time completely, 
and there is the travelling back and forth, and so on. So, you 
just do not get all the work done by taking 25 people or 50 
people from here, moving them there, and hoping that they 
will be as productive as if they were all in one place—be it out 
west or be it here. 


The Chairman: Following our usual custom, the opening 
questioners have been given 20 minutes. I would ask subse- 
quent questioners to try to limit themselves to about 15. Our 
next questioner is Mr. McKenzie. 

Mr. McKenzie: Thank you, Mr. Chairman. Mr. Benson, I 
wonder if you could bring me up to date on where we stand 
with the issuing of a permit for the Sherbrooke-MacGregor 
overpass. I realize that the Rosebrook House Inc. in Winnipeg 
went to court to stop you from issuing the permit to allow the 
City of Winnipeg to build the Sherbrooke-MacGregor over- 
pass. Could I have an update on where we stand on that? 

Mr. Benson: Perhaps I could let Mr. Ralph Gray answer 
this question. 


The Chairman: Mr. Gray. 


Mr. R. L. Gray (Director, Standards and Development 
Branch, Railway Transport Committee, Canadian Transport 
Commission): I believe it is in the hands of the Railway 
Transport Committee now and there should be a decision 
shortly on it. 


Mr. McKenzie: You say it is in whose hands? 
Mr. Gray: It is in the committee’s hands for a decision. 
Mr. Benson: That is the commissioners—to make a decision. 


The Chairman: It is a committee of the Transport 
Commission. 


Mr. McKenzie: That has nothing to do with the House of 
Commons committee? 


Mr. Benson: Oh, no, no, it is in the hands of our committee. 
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posait aucun probléme. L’affaire n’est plus entre nos mains a 
Pheure actuelle. 


M. Turner: Alors, qui met des batons dans les roues? 
M. Green: Je n’en ai aucune idée. 


M. Turner: Votre division de l’ouest est installée dans des 
locaux peu commodes a l’heure actuelle. Est-il exact que le 
ministére des Travaux publics ne donne pas suite a votre 
demande, particuliérement dans la région de Saskatoon? 


M. Benson: Notre personnel est en train de déménager dans 
de meilleurs locaux. Cela aura pris du temps, mais on sera bien 
accommodé. 


Le président: Merci. Je vous en prie monsieur Benson. 


M. Benson: J’allais justement dire que la question des 
locaux est peut-étre un probléme dans |’ouest du Canada, mais 
le probléme le plus important a mon esprit est la question de la 
dotation des bureaux de cette région. A l’heure actuelle, 
Peffectif n’a pas augmenté et notre personnel doit étre amené 
d’Ottawa. Il faut évidemment qu’il y ait suffisamment de 
travail dans l'Ouest pour occuper ces gens-la a plein temps. On 
ne peut pas faire le travail en prenant tout bonnement 25 ou 50 
personnes ici, en les envoyant dans |’Ouest et en espérant que 
la productivité sera aussi bonne que si tout le monde travaillait 
au méme endroit, qu’il s’agisse de l'Ouest ou d’Ottawa. 


Le president: Comme d’habitude, les premiers a prendre la 
parole disposent de 20 minutes, les suivants devront se limiter 
a % d’heure. Je donne la parole a M. McKenzie. 


M. McKenzie: Merci, monsieur le président. Ou en sommes- 
nous a propos du permis de construction du viaduc Sher- 
brooke-MacGregor. Si je comprends bien, Rosebrook House 
Inc. de Winnipeg a intenté un procés pour vous empécher 
d’émettre le permis de construction de ce viaduc a la ville de 
Winnipeg. Ou en sont les choses? 


M. Benson: Je préfére demander 4 M. Ralph Gray de 
répondre a cette question. 


Le president: Monsieur Gray. 


M. R. L. Gray (directeur, normes et perfectionnement, 
comite des transports par chemin de fer, Commission cana- 
dienne des transports): Le comité des transports ferroviaires 
étudie la question a l’heure actuelle et une décision devrait étre 
prise incessamment. 


M. McKenzie: Qui étudie la question? 
M. Gray: Le comité. 
M. Benson: Les commissaires . . . ceux qui doivent décider. 


Le président: I] s’agit d’un des comités de la Commission 
des transports. 


M. McKenzie: Cela n’a rien a voir avec les comités de la 
Chambre des communes? 


M. Benson: Mais non, il s’agit de notre comité a nous. 
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Mr. McKenzie: I am not familiar with this committee. 


Mr. Benson: The way decisions are made in the commission, 
the way the commission is divided, is that we have a Railway 
Transport Committee, an Air Transport Committee and a 
Water Transport Committee, we have a Motor Vehicle Trans- 
port Committee, a Commodity Pipeline Transport Committee, 
and one or two others. Commissioners sit on more than one of 
these committees, generally speaking. Decisions made with 
respect to rail matters are generally made by the Railway 
Transport Committee, that is, the commissioners on the Rail- 
way Transport Committee. What is beind indicated is that the 
question is now in the hands of the commissioners to make a 
decision. 


Mr. McKenzie: They are connected with the Canadian 
Transport Commission? 


Mr. Benson: Oh, yes, they are all CTC. 


Mr. McKenzie: All right, that clears it up for me. Has the 
case been finalized in court? Has the court stopped you from 
issuing a permit to the City of Winnipeg for the building of the 
overpass? 


Mr. Gray: I do not believe so. 


Mr. McKenzie: The last report I had on it out of Winnipeg 
was on October 7, and I have not heard any more since. 
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You have not been notified by the court as to whether you 
can issue the permit? Have you had an injunction against you 
or a legal action taken against you to stop the issue? 


Mr. Gray: Not to my knowledge, no. 
Mr. McKenzie: Well, why do not you issue it? 


Mr. Gray: I believe it is in the hands of the commissioners 
now, with the Railway Transport Committee. 


Mr. McKenzie: Are any of them here, who could fill us in? 


Mr. Benson: If it is in front of the committee, it means that 
they have the documentation and they will deal with it in a 
current agenda. 


Mr. McKenzie: Do you know that this delay is costing the 
City of Winnipeg $7,000 a day? 

Mr. Benson: It is quite possible. I cannot say that they will 
deal with it tonight—as a matter of fact, I will have to find out 
the stage of the particular matter before the committee then I 
will report back to you. We do not hold up decisions if we can 
possibly facilitate them. 


Mr. McKenzie: Yes, but what I do not understand... 


Mr. Benson: We do not have trouble getting commissioners 
together, this is one of the reasons for having the number of 
commissioners we have, so that we can move them in, if there 
is somebody away or something. Every week that committee 
meets. 


Transports 


16x25 


[ Traduction] 
M. McKenzie: Je ne sais pas de quoi il s’agit. 


M. Benson: La Commission canadienne des transports com- 
porte divers comités, le comité des transports par chemin de 
fer, le comité des transports aériens, le comité des transports 
par eau, le comité des transports par véhicules 4 moteur, le 
comité des transports par pipe-line de denrées, et quelques 
autres. Les commissaires siégent a plus d’un de ces comités, de 
facon générale. Les décisions se rapportant aux chemins de fer 
sont généralement prises par les commissaires siégeant au 
comité des transports par chemin de fer. En pareil cas, ce sont 
ces commissaires qui doivent décider. 


M. McKenzie: Ont-ils quelque chose a voir avec la Commis- 
sion canadienne des transports? 


M. Benson: 
Commission. 


M. McKenzie: Cela éclaircit les choses. Le tribunal a-t-il 
rendu son jugement? Vous a-t-il empéché d’accorder un 
permis a la ville de Winnipeg en vue de la construction du 
viaduc? 


M. Gray: Je ne crois pas. 


Bien str, ils sont tous membres de la 


M. McKenzie: Je n’ai plus eu de nouvelles de Winnipeg a ce 
sujet depuis le 7 octobre. 


Le tribunal ne vous a pas laissé savoir si vous pouviez 
émettre le permis? Une injonction a-t-elle été émise contre 
vous, ou toute autre action juridique a cet effet? 


M. Gray: Pas a ma connaissance. 


M. McKenzie: Alors pourquoi n’accordez-vous pas le 
permis? 

M. Gray: Je crois que la question est entre les mains des 
commissaires du comité des transports par chemin de fer a 
Pheure actuelle. 


M. McKenzie: Certains d’entre eux sont-ils ici? 


M. Benson: Quand la question est a l’étude au comité, cela 
signifie que les commissaires ont toute la documentation 
voulue et étudieront la question au cours de leur prochaine 
séance. 


M. McKenzie: Savez-vous que ce retard cotte $7,000 par 
jour a la ville de Winnipeg? 


M. Benson: C’est bien possible. Je ne pourrais pas dire que 
les commissaires vont s’occuper de cette question ce soir- 
méme. En fait, il faudra que je me renseigne pour savoir ou en 
sont les choses actuellement, aprés quoi je pourrai vous faire 
rapport a ce sujet. Nous ne temporisons pas quand nous 
pouvons faire vite. 


M. McKenzie: Oui, mais ce que je ne comprends pas... 


M. Benson: Nous n’avons jamais de mal a rassembler les 
commissaires, c’est une des raisons pour lesquelles nous avons 
le nombre de commissaires que nous avons, afin que les 
absents puissent toujours étre remplacés. Le comité se réunit 
chaque semaine. 
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Mr. McKenzie: What I do not understand is that the permit 
was issued and then it was stopped by this Rosebrook House 
Inc. You agreed to issue it some time ago, so what I would like 
to find out is what is causing the delay, and I would like to find 
OUT cu. 


Mr. Benson: I will find out and have someone get back to 
you today on it. 


Mr. McKenzie: I would appreciate that. There are two 
bridges under weight restrictions, the Arlington Bridge and the 
Salter Bridge, and the information I have is that they are 
going to have to be closed down in about a year and a half. As 
I mentioned earlier, it is costing the City of Winnipeg $7,000 a 
day because of the delay. I realize that you are not to blame 
for this. It was the Minister of Employment and Immigration, 
Mr. Axworthy, who interfered in this permit originally and 
had it stopped, because he was pressing for rail relocation. It 
has really caused the province and the city a tremendous 
number of problems. Nobody is opposed to rail relocation if 
there are, as you mentioned a few minutes ago, hundreds of 
millions of dollars lying around to hand out to cities and 
railroads and everybody else for rail relocation. This is a direct 
fault of a minister in the present government, this delay, and 
he is costing the City of Winnipeg a tremendous amount of 
money. I would certainly appreciate hearing from you today. 


Mr. Benson: All I can do is say that as far as where the 
commission stands on the matter is concerned, you will know 
that today, I will have somebody get in touch with you today. 
With respect to the activities of ministers, or anybody else in 
the government, or in the opposition, I really cannot make any 
comment on that. 


Mr. McKenzie: I would appreciate hearing today. That is 
all I have. Thank you very much. 


The Chairman: Thank you, Mr. McKenzie. The next ques- 
tioner is Mr. Deniger. . 


Mr. Deniger: Thank you, Mr. Chairman. I would like to 
refer to the earlier questions asked by Mr. Mazankowski in 
relation to the policy-making role of the CTC and its leader- 
ship, or lack of leadership—and that is not in a pejorative 
sense. I will take two specific examples. The first example is 
the Nordair situation. Here is a case of an airline that is now 
fully owned, or mostly owned, by Air Canada. There is a 
Cabinet decision that will be taken shortly to determine who is 
going to be the purchaser of Nordair. The Cabinet will decide. 
Under the National Transportation Act, pursuant to Section 
27, and under the Aeronautics Act, the CTC will conduct a 
hearing, because there is a transportation undertaking that has 
bought another transportation undertaking. You will have a 
hearing to issue a license. How can the CTC, or can it, make 
any other decision than that of the Cabinet, when, as you said 
earlier on, the CTC decision is appealable to Cabinet? 


Mr. Benson: I would agree with you. If the government says 
somebody is going to operate this particular airline and then 
they apply to us for the right to operate it—or to acquire it, in 
this case, because it is a bunch of authorized stops that the 
airline has, the routes are already authorized—and we refuse 
it, which we have the power to do, theoretically, under the act, 
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M. McKenzie: Ce que je ne comprends pas, c’est que le 
permis a été émis, puis il y a eu le procés intenté par 
Rosebrook House Inc. Vous étiez d’accord pour émettre le 
permis il y a quelques temps. Ce que je voudrais bien savoir, 
c’est la raison qui pourrait motiver pareil retard. 


M. Benson: Je vais me renseigner et je vous le ferai savoir 
aujourd’hui. 

M. McKenzie: J’en serais ravie. Les deux ponts existant a 
Pheure actuelle ne peuvent supporter le poids de la circulation, 
le pont Arlington et le pont Salter et d’aprés ce que l’on me 
dit, ils faudra les fermer dans un an et demi environ. Comme 
je viens de le dire, ce retard cotite $7,000 par jour a la ville de 
Winnipeg. Je me rends bien compte que ce délai n’est pas votre 
faute. C’est le ministre de Emploi et de I’ Immigration, M. 
Axworthy, qui s’est opposé au permis parce qu’il était en 
faveur d’un déplacement des voies. Tout cela a causé pas mal 
de problémes pour la ville et la province. Personne ne s’oppose 
au déplacement des voies pourvu qu'il y ait les fonds néces- 
saire. Je vous saurais gré de me donner une réponse 
aujourd’hui. 


M. Benson: Nous saurons aujourd’hui ou en sont les choses 
pour ce qui est de la commission et je vais demander a 
quelqu’un de se mettre en rapport avec vous aujourd’hui 
également. En ce qui concerne les activités des ministres, ou de 
quiconque dans le gouvernement ou dans l’opposition, je ne 
puis évidemment faire aucun commentaire a ce sujet. 


M. McKenzie: Je serais bien content d’avoir des nouvelles 
dés aujourd’hui. Je n’ai plus d’autres questions a poser. Merci. 


Le président: Merci monsieur McKenzie. Au suivant, Mon- 
sieur Deniger. 


M. Deniger: Merci monsieur le président. Je vais revenir a 
la question posée tout a lheure par M. Mazankowski et 
portant sur l’élaboration des politiques au sein de la CTC, 
ainsi que sur le leadership de cet organisme ou sur le manque 
de leadership, et sachez que cela n’a rien de péjoratif. Je vais 
prendre deux exemples précis. Tout d’abord, la situation de 
Nordair. Il s’agit la d’une entreprise de navigation aérienne 
entiérement ou presqu’aux mains d’Air Canada. Le Cabinet 
doit prendre sous peu une décision quant au choix d’un ache- 
teur de cette compagnie. Aux termes de I’article 27 de la Loi 
nationale sur les transports, et de la Loi sur l’aéronautique, la 
CTC devra procéder a une audience publique étant donné 
qu’un transporteur veut acheter un autre transporteur. A la 
suite de cette audience publique, un permis sera émis. La CTC 
peut-elle rendre une autre décision que celle du Cabinet en la 
matiére étant donné que, comme vous l’avez dit précédem- 
ment, on peut en appeler de la décision de la CTC au Cabinet? 


M. Benson: Je suis d’accord avec vous. Le gouvernement 
doit rendre sa décision quant a la compagnie qui exploitera 
cette entreprise-la. Ensuite, il présentera une demande de 
permis d’exploitation ou d’acquisition. En théorie la loi nous 
donne le droit de refuser l’autorisation, le permis. Si nous 
empéchons Air Canada d’acquérir cette entreprise, le gouver- 


13-11-1980 


Transports 


£6 27 


[ Texte] 


if we refuse to allow the acquisition the government has the 
power to turn around and direct the commission to accept the 
application. 
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Mr. Deniger: The power of the minister, or the Cabinet, to 
direct was exercised this year, in February or January, for the 
northern Quebec, eastern and northern Ontario routes, I think 
by the previous minister. So, basically, you have that 
precedent. 


Mr. Benson: The precedent has always... 
Mr. Mazankowski: We demonstrated leadership. 


Mr. Benson: The precedent is always there, of course. There 
have been lots of precedents. 


Mr. Deniger: Mr. Chairman, because of the Bank Act, the 
House is sitting at 11 o’clock and that is why the bells are 
ringing. 

The second leadership role in policy-making that I would 
like to discuss is the CTC STOL application decision. The 
CTC decided, as far as I am concerned, two things: One, they 
basically said that they thought the service was a good service, 
but because of lack of direction from the Minister of Transport 
and because of the opposition of the City of Toronto they 
turned down the STOL application at this time. 


Mr. Mazankowski: That will change now. 


Mr. Deniger: There is now a new mayor, but that is not the 
point. The point of the decision that I found interesting, which 
has been commented on by one of the applicants, I will quote: 


. aS a major step towards deregulation of the Canadian 
airline industry... 


Is that, in your view, where the airline industry is going, 
towards deregulation? If that is the case, is it the role of the 
CTC basically to take the initiative in such a step? 


Mr. Benson: First of all, I do not see that this particular 
application and how it was dealt with is a move towards 
deregulation. Basically, what has been said is that we have a 
group of people who applied; we have heard their application, 
we think there is some justification for the flights. The govern- 
ment is going to have to provide a trremendous amount of 
infrastructure. If the government decides that it is going to 
provide the infrastructure, then we will take written submis- 
sions from the other people and rapidly make a decision as to 
which one should get it. But one of the problems you have is, 
which comes first? The chicken or the egg? Does the govern- 
ment build the infrastructure and then people apply to us, or 
do people apply to us and then the government builds the 
infrastructure? We simply said, in this case, there is a substan- 
tial amount of money involved; if the government is going to 
spend it they must make that decision before we can make the 
decision as to who flies it—that is in this particular case. 


Speaking generally, with respect to deregulation, I do not 
think we have really taken a leadership role in this regard, 
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nement a le droit de renverser la décision et d’obliger la 
commission a accepter la demande. 


M. Deniger: Le ministre ou le Cabinet s’est arogé ce pouvoir 
en janvier ou en février pour les lignes du nord du Québec, de 
Pest et du nord de !’Ontario. Je crois qu’il s’agit de l’ancien 
ministre. Un précédent existe donc en la matiére. 


M. Benson: Le précédent ... 


M. Mazankowski: Nous autres, nous avons fait preuve de 
leadership! 


M. Benson: II y a toujours un précédent, il y en a beaucoup 
d’ailleurs. 


M. Deniger: Monsieur le président, la Chambre siége a 
11 h0O pour étudier la Loi sur les banques et c’est la raison 
pour laquelle on entend la sonnerie. 


Je vais maintenant aborder la question de la décision de la 
CTC en ce qui concerne la demande portant sur | ADAC. Si je 
comprends bien, la CTC a décidé deux choses en la matiére: 
tout d’abord, elle a dit qu’a son avis il s’agissait d’un bon 
service, mais qu’étant donné le manque d’orientation du minis- 


tre des Transports a cet égard et l’opposition de la ville de 
Toronto, la demande avait été refusée. 


M. Mazankowski: Cela va changer. 


M. Deniger: Evidemment, il y a un nouveau maire qui a été 
élu, mais la n’est pas la question. Un des demandeurs a attiré 
attention sur un point en particulier de la décision. Voici: 


. une mesure importante en vue de la déréglementation 
de l'industrie canadienne de la navigation aérienne. 


Croyez-vous que c’est dans ce sens-la que cette industrie 
s engage la déréglementation? Si tel est le cas, la CTC devrait- 
elle prendre l’initiative d’une mesure pareille? 


M. Benson: Tout d’abord, je ne vois pas comment une telle 
demande et la fagon dont on I’a traitée pourrait étre interpré- 
tée comme allant dans le sens de la déréglementation. Ce qui 
s’est passé, c’est ceci: un groupe de personnes a présenté une 
demande. Nous I’avons entendue. Nous croyons que les trajets 
se justifient dans une certaine mesure. Le gouvernement devra 
cependant fournir le gros de l’infrastructure. Si le gouverne- 
ment décide d’aller de l’avant, nous demanderons des instances 
écrites afin de rendre une décision quant au choix d’un exploi- 
tant. Cependant, il faut se demander qui doit venir en pre- 
mier? Le gouvernement doit-il aménager l’infrastructure, et 
devons-nous recevoir les demandes ensuite ou bien doit-on 
nous présenter des demandes pour que le gouvernement puisse 
aménager ensuite l’infrastructure? Dans ce cas-ci, nous avons 
dit qu’un montant important d’argent était en cause. Si le 
gouvernement veut dépenser pareilles sommes, i] doit 4 notre 
avis prendre une décision a ce sujet avant que nous puissions 
décider quelle entreprise pourra exploiter le service. C’est du 
moins ce qui s’est passé dans ce cas-ci. 


De facon générale, en ce qui concerne la déréglementation, 
je ne crois pas que nous ayons assumé un rdle de chef a cet 
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although we have tended to allow competition where routes 
will bear competition in Canada. I have expressed some per- 
sonal opinions in this regard—they are personal opinions, they 
are not opinions of the Air Transport Committee—that there 
are areas in Canada that can stand competition. This has 
pretty well been opened up, well, reasonably opened up and 
that is the main line across Canada when you get off that main 
line, and also into some other cities, you have to take into 
account the feeder aspects of the service as well as who is 
flying the service and what is going to happen to the passen- 
gers when they have a choice of taking an American airline, a 
British airline or a Canadian airline and they are booking the 
ticket in North Bay, or somewhere. 


Mr. Deniger: At a recent IATA convention in Montreal, 
John Kenneth Galbraith, the well-known economist, said that 
in transportation competition was really not the solution. 


Mr. Benson: That really surprised me, John Kenneth Gal- 
braith—as a matter of fact, I heard this—who has been 
greatly in favour of the deregulation of industry, making this 
particular assertion. I think there may be truth both ways in it. 
Certainly, one cannot assume that deregulation in the United 
States, to the extent that they carried it out, has proven 
beneficial to anybody at this particular time. There are always 
other factors besides the regulation involved. But air fares in 
the United States are higher, generally, than air fares in 
Canada. All the airlines are losing money in the United States, 
the major airlines are losing money, and some of the areas that 
used to have airline service no longer have it. We have to look 
very carefully at deregulation in Canada, because unlike the 
United States, we do not have large population centres all over 
the place and we have to make sure that people get a reason- 
able service in areas where the population is smaller, which is 
not a problem they have. 
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The Chairman: Might I ask a supplementary, Mr. Deniger? 


Mr. Deniger: Go ahead, Mr. Chairman. 


The Chairman: How much of that loss of service and loss of 
profit to the airlines might be due, Mr. Benson, to the use of 
improper equipment to service the particular routes that they 
have abandoned rather than the lack of passengers? 


Mr. Benson: I| think it is hard to weigh. There has been a 
reduction in the number of passengers; there has been an 
economic downturn worldwide, which is reflected in the fig- 
ures in the United States; the cost of fuel has gone up 
substantially, which means that short-haul flights become very 
expensive and people start looking, strangely, to the automo- 
bile, because it is cheaper, even with the high price of fuel, 
than flying. There are a great many factors involved. I really 
do not think I can answer your question. 
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égard, méme si nous avons permis la concurrence dans les cas 
ou les lignes pouvaient la supporter. J’ai émis des opinions 
personnelles a cet égard, il ne s’agit pas d’opinions du comité 
des Transports aériens. J’ai dit qu'il y avait certaines régions 
du Canada ou la concurrence est possible. I] s’agit de la grande 
société de transports aériens de notre pays. Quand on s’éloigne 
de cette ligne, dans d’autres villes également, il faut envisager 
laspect approvisionnements et services, il faut envisager les 
choses du point de vue de la compagnie et également des 
passagers qui auront le choix entre une ligne américaine, une 
britannique ou une canadienne. 


M. Deniger: Au cours d’un récent congrés de PIATA a 
Montréal, John Kenneth Galbraith, économiste renommé, a 
dit qu’en matiére de transports la concurrence n’était pas 
vraiment la solution. 


M. Benson: Cela m’étonne d’entendre John Kenneth Gal- 
braith tenir pareils propos, alors que l’on sait qu'il était en 
faveur de la déréglementation de cette industrie. En fait, il y a 
des arguments pour et contre la déréglementation. On ne peut 
certainement pas dire que la déréglementation aux Etats-Unis 
faite comme elle l’a été, ait bénéficié 4 qui que ce soit. 
Cependant, il y a d’autres facteurs dont il faut tenir compte. 
Les tarifs aux Etats-Unis sont généralement plus élevés qu’au 
Canada et toutes les entreprises de navigation aérienne de ce 
pays perdent de l’argent. Dans certains endroits ou il y avait 
des services aériens, on les a supprimés. Nous devrions y 
songer deux fois avant de faire de la déréglementation au 
Canada car nous n’avons pas partout des grands centres 
démographiques comme aux Etats-Unis et nous devons nous 
assurer que les gens qui habitent dans des régions moins 
peuplées sont desservis convenablement. Le probléme n’existe 
pas aux Etats-Unis. 


Le président: Puis-je poser une question supplémentaire, 
monsieur Deniger? 


M. Deniger: Allez-y, monsieur le président. 


Le président: Quelle est la proportion de pertes au point de 
vue service et au point de vue recettes que les compagnies 
d’aviation auraient pu subir, monsieur Benson, par suite de 
Putilisation de matériel non approprié pour desservir ces lignes 
aériennes qu’elles ont abandonnées par rapport aux pertes 
subies par suite de manque de passagers empruntant ces lignes 
aériennes? 


M. Benson: Je crois que c’est difficile 4 préciser. Il y a eu 
réduction du nombre des passagers et cette régression a été 
mondiale. On peut le constater d’aprés les chiffres aux Etats- 
Unis et, d’autre part, le prix du carburant a beaucoup monté, 
ce qui veut dire que les parcours sur courte distance sont 
devenus plus chers et les gens commencent a songer méme si 
cela parait étrange, a utiliser plutét l’automobile malgré le prix 
élevé de l’essence. Donc, il faut tenir compte de toutes sortes 
de facteurs et je ne pense pas pouvoir répondre a votre 
question. 
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The Chairman: Is there not a fetish among the travelling 
public by-times, that unless you are flying by jet, you are not 
really flying? 

Mr. Benson: There is some of this, undoubtedly. There are 
areas where the number of passengers indicates that you 
should be using, really, a nonjet aircraft, but once they have 
flown in a jet aircraft it is very difficult to get people ever to 
want to move to anything else, because of the speed factor. 


The Chairman: Thank you, Mr. Deniger. Go ahead. 
Mr. Deniger: Thank you, Mr. Chairman. 


Mr. Benson, I have to say that I really sympathize with the 
CTC when it has to deal with the air application licences of 
regional airlines, because I do not see how you now can really 
make a decision after the Cabinet reversed itself on the 
CP-EPA Halifax-Toronto decision. I know that you have two 
others from regional carriers to go to Toronto again. I do not 
know on what grounds you can make a decision. I sympathize 
with you on that, and until we have a specific and very 
regional airline policy, I do not really know how you will be 
able to cope. I think you will have automatic appeals to 
Cabinet. If I were counsel for one of the applicants, I would 
say, we will send it to Cabinet, anyway. 


Two quick questions... 
Mr. Benjamin: Send him the NDP policy. 


Mr. Deniger: I do not know; I would love to see it, it is 
probably quite short. 


Mr. Benson, CN is under the jurisdiction of the CTC; is CN 
Express regulated also by the CTC? 


The Chairman: That is a good question, Mr. Benson. 


Mr. Benson: It is a very interesting question. In fact, yes; in 
lew, it is a debatable matter. It really involves a legal opinion, 
which I would not like to give. I have a legal opinion on the 
matter, it is not a conclusive opinion. It may be a matter that 
is coming very quickly, or sometime in the reasonable future, 
before the courts and I really would not like to indicate the 
CTC’s position in this regard until it becomes necessary. 


Mr. Deniger: Thank you, Mr. Chairman. 

The Chairman: Thank you, Mr. Deniger. 

Our next questioner is Mr. Mayer. 

Mr. Mayer: Thank you, Mr. Chairman. I have a couple of 
areas I would like to pursue. One of them has to do with the 
CTC’s powers over branch line railroads in western Canada. I 
would refer specifically to the Miniota subdivision in central 
Manitoba of the CPR. I realize that it is a rather specific 
matter, but I can approach it, I think, in general terms, Mr. 
Chairman. 

The line I am speaking about runs from Brandon west and 
north and terminates at Miniota. That line has never had a 
hearing. It has had an abandonment order on it since back in 
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Le président: Est-ce qu’il ne court pas une espéce de légende 
parmi les voyageurs comme quoi, a moins de voyager par avion 
a réaction, on ne voyage pas réellement par avion? 


M. Benson: Oui, cette idée existe. Cependant, il y a des 
parcours pour lesquels le nombre de passagers justifierait 
Pusage d’un appareil qui ne soit pas a réaction, mais une fois 
que les voyageurs se sont habitués aux avions a réaction, il leur 
est difficile d’accepter d’autres appareils, en raison de la 
vitesse. 


Le président: Merci, monsieur Deniger. Allez-y. 
M. Deniger: Merci, monsieur le président. 


Monsieur Benson, je dois avouer que je sympathise avec le 
CCT qui doit s’occuper des permis pour les compagnies aérien- 
nes régionales, car je me demande comment vous pouvez 
maintenant prendre une décision alors que le Cabinet a ren- 
versé sa décision dans le cas de la ligne CP-EPA Halifax- 
Toronto. C’est que vous avez regu a nouveau, pour Toronto, 
deux autres demandes de la part de transporteurs aériens 
régionaux. Je ne sais pas sur quoi vous vous basez pour 
prendre cette décision. Je ne sais pas comment vous résoudrez 
ces problémes, avant qu’on ait établi une politique dans le 
domaine des lignes aériennes régionales qui soit précise. Je 
crois que maintenant on interjettera automatiquement appel 
auprés du Cabinet. Si j’étais ’avocat d’un de ces demandeurs, 
je dirais qu’on ne perdrait rien a envoyer la demande au 
Cabinet. 


Je vais poser deux petites questions. 
M. Benjamin: Envoyez-lui la politique établie par le NPD. 


M. Deniger: Je n’en sais rien et je voudrais la voir. C’est 
probablement trés court. 


Monsieur Benson, le CN dépend du CCT mais est-ce que le 
CN express est aussi régi par le CCT? 


Le président: C’est la une question vraiment pertinente, 
monsieur Benson. 


M. Benson: Oui, cette question est certes fort intéressante. 
En fait, oui, mais au point de vue juridique, c’est discutable. I] 
faudrait obtenir un avis juridique et je ne voudrais pas étre 
celui qui devra le donner. J’ai regu un avis juridique a ce sujet 
et il n’est pas concluant. Il s’agit d’une question qui sera 
bientét soumise aux tribunaux et je ne me permettrai pas de 
donner la position du CCT 4 ce sujet 4 moins, que cela ne soit 
absolument nécessaire. 

M. Deniger: Merci, monsieur le président. 

Le président: Merci, monsieur Deniger. 

Le suivant sur la liste est M. Mayer. 

M. Mayer: Merci, monsieur le président. Je vais poser des 
questions dans quelques domaines et je voudrais surtout savoir 
quels sont les pouvoirs du CCT dans le cas des embranche- 
ments ferroviaires dans l’ouest du Canada. Je veux parler du 
troncon Miniota du CPR dans le Manitoba central. Je me 
rends compte que c’est une question fort précise mais je crois 
pouvoir la décrire de fagon générale, monsieur le président. 

Le troncon ferroviaire dont je parle part de Brandon, vers le 
nord-ouest pour se terminer 4 Miniota. I] n’y a jamais eu 
d’audience au sujet de cette ligne. Or, je crois qu’en juillet 
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July, 1978, I think, and it has subsequently been advanced 
twice. My concern is over the people in that area. It seems to 
me that rail lines—in fact, it is more than seems to me—in 
western Canada are very important to that area. The reason a 
lot of those towns were originally put in place was because of 
the railroad, and when you take the railroad out you really 
almost terminate the reason for the existence of a lot of those 
towns. 
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It seems to me that the least the people of that area could 
expect would be to have a hearing. I have checked the regula- 
tions that you operate under and there are no specific instruc- 
tions that say you must have a hearing. CTC, at its discretion, 
can abandon a line without a hearing, but it seems to me if we 
are going to comply with, and have any sort of cognizance of, 
our basic system in this country that says you are innocent 
until you are proven guilty, the people that are serviced by the 
line should at the very least be entitled to a hearing. 


If the line goes ahead for abandonment now—and it is set 
for December 31—without a hearing, to my mind, and to a lot 
of peoples’ minds, the people that line services are not ever 
going to have a chance to make their case for keeping the line. 
There will always be lingering doubts, and I think justifiably, 
about the fact that they had the railway taken away without 
anybody’s having a chance to say why the railway should stay. 


They have only heard one part of the case, and that is the 
railway’s case that says the line should go. The producers, the 
people that line has serviced for a good long time, have never 
had a chance to say why they think that line should stay. 


Mr. Benson: In dealing with the particular line, I have the 
schedule of hearings in front of me and what has been taking 
place with respect to branch lines in western Canada, and I do 
not... 


Mr. Mazankowski: Mr. Chairman, on a point of order, I 
wonder while Mr. Benson is answering that question whether 
he might not table for the committee the schedule of branch 
lines applications for abandonment that are being considered, 
and append it to today’s minutes? 


Mr. Benson: Yes, I have here a list of scheduled hearings 
which I would be pleased to have attached. We generally do 
not abandon branch lines without hearings. I just have not got 
the information on this particular one. I will get it for you and 
get right back to you, but I do not have it now. I was going 
through the list here and I just do not see this one. But before 
we issue an order... 


The Chairman: Is it the wish of the committee that that 
schedule be appended to this day’s hearings? 


Some hon. Members: Agreed. 
The Chairman: Go ahead. 


Mr. Benson: | will get the information for you immediately 
and be in touch with you. 
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1968, nous avons établi un décret d’abandon de cette voie et je 
crois qu'il a été invoqué par la suite 4 deux reprises. Ce qui 
m’inquiéte c’est le sort des gens de cette région. I] me semble 
que la voie ferrée joue dans ces régions de l’ouest du Canada 
un role trés important, parce qu’a l’origine les villes avaient été 
établies et s’étaient développées en fonction des chemins de fer. 
Si vous supprimez la voie ferrée, en fait vous supprimez la 
raison d’étre de beaucoup de ces villes. 


Il me semble qu’on devrait donner au moins la possibilité a 
ces gens de se faire entendre. J’ai examiné les réglements et il 
n’y a rien qui dit que le CCT doit procéder a une audience et il 
peut en fait abandonner une voie ferrée sans procéder a des 
audiences. Or, je prétends que si l’on veut respecter le principe 
fondamental qui régit notre droit c’est-a-dire que l’Ouest n’est 
pas coupable tant qu’on n’a pas prouvé sa culpabilité, et il faut 
tout au moins permettre a ceux que dessert cette voie ferrée, 
d’étre entendus. 


Si ’on veut immédiatement abandonner cette voie ferrée, et 
c’est prévu pour le 31 décembre, sans tenir d’audience, ces 
gens-la n’auront plus jamais l’occasion d’exposer les motifs 
pour lesquels ils veulent conserver cet embranchement. Donc, 
si personne n’a la possibilité de plaider pour le maintien de 
cette ligne, une fois qu’on l’aura supprimée, il restera toujours 
des doutes dans les esprits quand a savoir si cette mesure était 
justifiée. 

Dans cette cause, on n’a entendu qu’une seule des parties, 
celle qui disait que la ligne devait étre supprimée mais on n’a 
pas entendu les agriculteurs, les gens qui sont desservis par cet 
embranchement depuis bien longtemps car ils n’ont jamais eu 
la possibilité de dire ce quils en pensaient. 


M. Benson: Dans le cadre de cette affaire, j’ai ici le pro- 
gramme des audiences mais pour ce qui est des abandons 
d’embranchements dans l’ouest du Canada, je ne sais pas... 


M. Mazankowski: Monsieur le président, j’invoque le régle- 
ment. Je me demande si M. Benson, pour répondre a la 
question, ne pourrait pas déposer au comité, ce programme de 
demandes d’abandon d’embranchements envisagé afin que 
nous puissions |’annexer au procés-verbal. 


M. Benson: Oui, j’ai ici une liste des audiences et des dates 
prévues et je veux bien le déposer. D’habitude nous n’abandon- 
nons pas un embranchement sans tenir d’audience. Cependant 
je n’ai rien au sujet de cet embranchement-la et je vais donc 
vous obtenir les détails que je vous remettrai car je n’ai rien ici. 
En parcourant la liste, je ne trouve rien mais avant que nous 
émettions un ordre... 


Le président: Le comité est-il d’accord pour qu’on annexe 
aux comptes rendus des séances d’aujourd’hui ce calendrier, ce 
programme? 


Des voix: D’accord. 
Le president: Allez-y. 


M. Benson: Je vais donc immédiatement vous obtenir ces 
renseignements et je vous les passerai. 
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Mr. Mayer: Mr. Chairman, I have a rather lengthy file in 
front of me that I have been working on, and the correspod- 
nence that I have had with the commissioners in Saskatoon 
indicates that they are not prepared to hold a hearing before 
the line is abandoned. I am in the process of trying to talk to 
the Minister of Transport to impress upon him, and I would 
also like to impress upon you, that to be fair to everybody 
involved every consideration should be given to that line so 
that the people have a chance to hold a hearing. 


There are parts of the line that have never had a recommen- 
dation for abandonment outside of the Prarie Rail Action 
Committee, which a lot of people feel was a hatchet job in 
terms of some of the lines that they were going to get rid of. 
But the Hall Commission recommended that a good portion of 
the lines stay, so that that cannot really be considered. 


There was some suggestion in the Hall Report, if you are 
familiar with it, that some of their hearings be considered in 
lieu of CTC hearings. There are 20 miles of that line that, on a 
bushel basis, would handle 100,000 bushel per mile per year, 
which is a fairly substantial handle. There are all kinds of lines 
that—It is a heavy line, sure, and I would very much impress 
upon the people in front of us today, Mr. Chairman, that every 
consideration be given, because time is short. When the line is 
going to be abandoned at the end of the year, there are pool 
elevators now that have said they are not willing to accept 
deliveries past November 30 in order that the elevators can be 
cleaned out by the end of this current calendar year. 


You mentioned previously, Mr. Benson, that you were con- 
cerned about the CTC in Saskatoon not being fully utilized. 
Well, there is a case where there is a chance in western 
Canada to make use of the western section of the CTC to hold 
a hearing. 
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Mr. Benson: What I said was not with respect to utilization; 
it was with respect to staffing. It is utilized fully. On the 
Miniota, Brandon to Crandall the rail orders to abandon have 
been issued. They are actually out. 


Mr. Mayer: I am aware of that. 


Mr. Benson: The matter would have to be reopened by the 
commission on notice to the railways before there could be a 
hearing in those particular cases. I am not familiar personally 
with the particular case involved, but I will undertake to take 
that up with the commissioners we have in western Canada 
today, if I can, or tomorrow and find out what is going on. 


Mr. Mayer: I would certainly appreciate that. The fact is 
that the abandonment order is out. I am aware of that, but it 
has been issued without a hearing and that is the concern I and 
the people in that area have. 


Along the same line of questioning, that line is 85-pound 
steel. The line is in precisely or almost the same kind of shape 
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M. Mayer: Monsieur le président, j’ai ici tout un dossier 
auquel je travaille, avec la correspondance que j’ai entretenue 
avec les commissaires en Saskatchewan et cette correspon- 
dance indique qu’on ne veut pas tenir d’audience pour |’aban- 
don de cette ligne. Je suis en train d’essayer de convaincre le 
ministre des Transports, et je voudrais aussi vous convaincre, 
que pour rendre justice a tous, il faudrait donner la possibilité 
a ces gens d’étre entendus. 


Pour certains troncons de cette voie ferrée, on n’a jamais 
présenté de recommandation d’abandon, sauf de la part du 
Comité des développements ferroviaires des Praries qui pour 
beaucoup de gens semble s’étre donné pour mission de sabrer 
dans ces lignes. Or, la Commission Hall, elle, a recommandé 
qu’une grande partie de ces voies ferrées restent en place, par 
conséquent il n’y a pas d’audience possible dans le cas des voies 
ferrées qui resteront. 


Le rapport Hall, a semblé proposer, si vous étes au courant 
de ce rapport, de tenir certaines de ses propres audiences 
éventuellement a ce sujet plutdt que de tenir des audiences du 
CCT. Dans le cas d’un trongon de 20 milles de cette voie 
ferrée, on pourrait transporter quelque 100,000 boisseaux par 
mille chaque année ce qui est assez important. Mais il y a 
toutes sortes de lignes ferroviaires qui... Dans ce cas-ci bien 
sur, il s’'agit d’une ligne fort active et je veux que tous ceux qui 
nous entendent ici soient bien convaincus qu’il est nécessaire 
de faire tout notre possible pour qu’il y ait des audiences car le 
temps nous manque. Si cette ligne doit étre abandonnée 4a la 
fin de l’année, il y a déja des silos qui nous ont fait savoir qu’ils 
n’accepteraient plus de livraisons aprés le 30 novembre car il 
leur faut vider et nettoyer leurs silos avant la fin de l'année 
civile. 

Vous avez mentionné tout a l’heure, monsieur Benson, que 
vous pensiez qu’on nutilisait pas a plein les services du CCT a 
Saskatoon. Voila donc une cause qui permettrait dans l’ouest 
du Canada de faire travailler cette section ouest du CCT en lui 
faisant tenir une audience. 


M. Benson: I] ne s’agissait pas d’utilisation, d’utilisation de 
la commission dans |’Ouest, mais de l’effectif, mais pour ce qui 
est de cette voie ferrée allant 4 Miniota, de Brandon a Cran- 
dall, les décrets d’abandon ont été émis. 


M. Mayer: Oui, je sais. 


M. Benson: Alors, il faudrait que l’affaire soit réouverte, sur 
Vavis des chemins de fer, avant qu’on puisse donner une 
audience. Je ne suis pas au courant de cette affaire, mais je 
vais la soumettre aujourd’hui ou demain aux commissaires que 
nous avons dans l’ouest du Canada. 


M. Mayer: Je vous en saurais certainement gré. La diffi- 
culté c’est que l’ordre d’abandon a été ¢mis mais qu’on n’a pas 
prévu d’audience et c’est ce qui inquiéte les gens qui habitent 
dans cette région. 


Dans le méme ordre d’idées, je dirais que cette voie ferrée, 
au point de vue acier, est justement dans le méme état, ou a 
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that the upgrading process is giving to a lot of prairie branch 
lines. My concern and a lot of people’s concern is that this type 
of line, if it is abandoned, is going to be torn up, and we do not 
know what is going to happen to us in this country in terms of 
fuel cost, in terms of the way we transport and move a lot of 
goods in the future. 


I would like to know from the commission if there has ever 
been any consideration given to leaving some of those lines in 
place. They have been there for 85 years, or a good long period 
of time now, and simply to leave them in place without letting 
the railways tear them up for 10 years or some period of time, 
to have a chance to decide how we are going to move bulk 
materials in this country, may be worthwhile considering. I 
was wondering if you people had ever considered that when 
you let the railways stop running lines. Could there be some 
instructions given that the lines that are in the kind of shape 
that this particular line is in be, in fact, left intact for a period 
of time before the tracks are torn up? 


Mr. Benson: Our position generally has been, and I think it 
is supported by law, that once we say a line can be abandoned 
we no longer have control over it. The railways can do as they 
see fit with the land—and not just the land, but with the rails 
as well. They can scrap it if they want to, once we have agreed 
to that. 


But the other question that you raised with regard to a 
public hearing, the best I can undertake at this point is to take 
it up with the commissioners in the west who are carrying out 
these hearings. I will do that. By the first of the week I will be 
back to you. 


Mr. Mayer: Would you, as a general principle, agree that a 
line should have a hearing on it before it is abandoned? 


Mr. Benson: The question is that it has taken such a long 
period in western Canada holding hearings that we would 
normally have that you are down to a position where—we have 
had the Hall commission going around, and we have had our 
people investigating the thing previously, and now you are 
down to the stage where you have to move forward if you are 
ever going to move forward. 


I think my general attitude would be that where there is a 
substantial amount of pressure from people to have hearings, 
even where it has been recommended by Hall that it be 
abandoned, we seriously consider having such a _ hearing, 
except if it is a piece in the centre of something that goes both 
ways; you might not want to have a hearing for that. You 
would have to have a hearing for the three of them. But 
generally I think we should listen to the public. That is our job, 
and if it is at all feasible and there is any chance of its 
changing the series of recommendations that have been made 
to date, we should look at it. 


Mr. Mayer: I appreciate that answer, Mr. Chairman. I hope 
you will convey those kinds of sentiments to the commissioners 
in the west because I know the people in the area would very 
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peu prés, que beaucoup des embranchements des Prairies qui 
ont été remis en état. Ce qui m’inquiéte et ce qui inquiéte 
beaucoup de gens, c’est qu’on va mettre a la ferraille ces 
rails-la alors qu’on ne sait pas quel est notre avenir dans le 
domaine des transports avec le cotit de plus en plus élevé des 
carburants. Or, il se peut qu’on transporte par voie ferrée 
beaucoup de marchandises 4 l’avenir. 


Je me demande si la Commission n’a pas songé a conserver 
certaines de ces voies ferrées. Ces voies ferrées sont la depuis 
85 ans ou tout au moins elles sont la depuis pas mal de temps 
et on pourrait bien les laisser la dix ans de plus. Cela nous 
donnerait le temps de décider comment, a l’avenir, nous trans- 
porterons nos marchandises en vrac. Je me demande si vous 
songez a cela lorsque vous décidez d’abandonner des voies 
ferrées. Ne pourrait-on établir des directives qui permettraient 
de conserver des voies ferrées lorsqu’elles sont dans cet état 
pour une certaine période de temps avant de décider de les 
mettre au rancart? 


M. Benson: De facon générale, notre point de vue, et il est 
appuyé par la loi, c’est qu’une fois que la ligne a été abandon- 
née, nous n’avons plus rien a dire a son sujet. Les chemins de 
fer décident de ce quils vont faire des terrains et aussi des 
rails. Aprés que nous avons pris notre décision d’abandonner 
ces voles ferrées, les chemins de fer peuvent les mettre au 
rancart. 


L’autre question que vous avez soulevée est celle de l’au- 
dience publique. Tout ce que je puis faire c’est de soumettre 
Vaffaire aux commissaires qui se trouvent dans l’Ouest et qui 
s’occupent de ces audiences. C’est ce que je vais faire et je vous 
rendrai compte de la chose au début de la semaine prochaine. 


M. Mayer: Est-ce que par principe, vous n’étes pas d’accord 
pour dire qu’il faudrait qu’il y ait une audience chaque fois 
qu’on abandonne un embranchement? 


M. Benson: La difficulté c’est que dans l’ouest du Canada 
les audiences prennent tellement de temps... et il y a eu cette 
Commission Hall qui faisait faire sa tournée aussi, et il y a eu 
nos représentants qui ont fait enquéte ... on peut dire que c’est 
le moment ou jamais de passer a I’action. 


D’une facon générale, je considére que méme dans le cas ou 
la Commission Hall a recommandé l’abandon d’une voie 
ferrée, si nous constatons que les gens font beaucoup de 
pression pour obtenir des audiences, nous étudions trés sérieu- 
sement la possibilité de tenir ces audiences, mais, lorsqu’il. 
s’'agit d’un troncon de voie ferrée qui constitue le centre d’ou 
partent des embranchements, il serait préférable de ne pas 
tenir une audience uniquement pour cette partie centrale mais 
pour les trois embranchements. En général, cependant, nous 
tenons compte de ce que nous indique le public; lorsqu’il y a 
moyen d’apporter un changement aux séries de recommanda- 
tions faites, nous devrions nous faire un devoir d’examiner la 
question. 

M. Mayer: Je vous remercie de votre réponse, monsieur le 
président. J’espére que vous allez transmettre ce message aux 
commissaires dans l'Ouest, car je connais des gens dans la 
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much appreciate the opportunity to have a hearing. You 
mentioned you have to move forward with abandonment. | 
realize that some lines are going to have to go, but it seems to 
me that if you are going to move forward we should make sure 
of moving in the right direction. It also seems to me that one of 
the ways to ensure that is to hold hearings to give everybody 
an opportunity to make their case. 


The Chairman: You have three minutes left. 


e 1120 


Mr. Mayer: The Mississauga derailment was referred to 
here this morning, and back almost a year ago—not quite, I 
guess—in March there was a derailment at MacGregor that 
involved vinyl chloride. To mind it had the potential to be 
every bit as serious as the one at Mississauga. The chemical 
involved was not quite the same and it happened in a rural 
area. Therefore it did not get quite the headlines. Subsequently 
there was a hearing that the CTC held. The report is just out. 
One of the concerns that I would have is that the inquiry into 
the MacGregor derailment was held by the CTC itself. Now, 
the CTC, in some of its responsibilities, is also part of the 
cleanup operation. They are part of the regulations being in 
force ahead of the accident. 


Nobody plans accidents; they happen—that is the definition 
of an accident. I was wondering, in your mind is there any 
conflict of interest in the CTC in some cases—in this case, at 
least—in some aspects of investigating itself? I wrote a letter 
at the time to the Minister of Transport suggesting that 
Justice Grange’s terms of reference were sufficiently wide that 
he could look at the MacGregor situation and get some ideas 
on rural derailments. I am wondering what your attitude in 
terms of the CTC holding hearings like this would be. 


Mr. Benson: | think it depends on the circumstances. I think 
in this case the hearing was held by commissioners of the CTC 
who are not directly responsible for the operation of the safety 
branch of the Canadian Transport Commission. I think the 
decision that came out in that case was quite good, actually, 
and Mr. Justice Grange will have it. Well, he can read it if he 
wants to. 


It is there, and some of the recommendations make a great 
deal of sense and, indeed, we have been following it up with 
the railways to make sure that the suggestions are adopted. 
One always has the question of investigation, and should we be 
looking at our own accidents. There is an act before parlia- 
ment now, the Accidents Investigation Act. 


This act would, in certain circumstances, assure that investi- 
gations which are presently carried out by the Ministry of 
Transport or by ourselves, where they have the safety regula- 
tion and where we have the safety regulation under certain 
circumstances, go to an independent board. I certainly have no 
objection to this happening, although I think some people do 
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région qui voudraient bien avoir la possibilité d’assister 4 une 
audience. Vous avez dit qu’il fallait passer a l’action dans le 
cas de ces abandons, et je comprends qu’il y a des troncons de 
voies ferrées qu'il va falloir supprimer, mais il ne faudrait pas 
non plus que nous empruntions dans notre ferveur la mauvaise 
voie ... il me semble que pour s’assurer justement d’aller dans 
la bonne direction, nous donner la possibilité a tous de faire 
valoir leurs raisons. 


Le président: [1 vous reste trois minutes. 


M. Mayer: Ce matin, on a mentionné l’affaire du déraille- 
ment de Mississauga qui s’est produit il y a presque un an, pas 
tout 4 fait je crois. En mars, nous avons eu un autre déraille- 
ment a MacGregor ou était impliquée une cargaison de chlo- 
rure de vinyle. Pour tout dire, cet accident aurait pu étre aussi 
grave que celui de Mississauga. Le produit chimique qu’il 
transportait n’était pas tout a fait de la méme nature et cet 
accident a eu lieu dans une zone rurale et, par conséquent, n’a 
pas fait autant de bruit que le précédent. Par la suite, le CCT 
devait tenir une audience et le rapport vient de sortir. Ce qui 
m’inquiéte dans ce cas-ci c’est que |’enquéte sur l’accident de 
MacGregor a été menée par la CCT elle-méme. Or, cette 
commission a parmi ses responsabilités, celle de s’occuper des 
opérations de nettoyage. Cela fait partie des réglements qui 
étaient en vigueur avant l’accident. 


Personne ne compte sur des accidents... . ils arrivent, c’est la 
définition méme de l’accident. Je me demande donc si vous ne 
croyez pas que pour certains aspects de l’enquéte elle-méme, il 
n’existe pas des conflits d’intéréts pour la CCT, dans ce cas-ci, 
tout au moins? A lépoque, j’avais écrit au ministre des 
Transports pour lui signaler que le mandat du juge Grange 
était suffisant pour lui permettre d’enquéter au sujet de cet 
accident 4 MacGregor et pour se faire une idée de ce qui se 
passe dans le cas des déraillements qui se produisent dans les 
zones rurales. Dans cette optique, quelle est votre attitude dans 
le cas de la tenue de ces audiences par la CCT? 


M. Benson: Je crois que tout dépend des circonstances. Je 
crois que dans ce cas-ci, les commissaires de la CCT qui 
avaient tenu leurs audiences n’étaient pas directement respon- 
sables des opérations de la direction de la sécurité des normes 
ferroviaires de la Commission canadienne des Transports. Je 
crois que dans cette cause, la décision a été bien prise et c’est 
le juge Grange qui doit l’avoir. Il peut la lire s’il le veut. 


De toute fagon, cette décision est l4 et on peut dire que 
certaines des recommandations sont trés pertinentes et nous 
nous sommes assurés, auprés des chemins de fer, qu’on les 
avait suivies. Naturellement on peut toujours se demander si 
au cours des enquétes nous devons le faire pour nos propres 
accidents. De toute facon, on a maintenant présenté au Parle- 
ment un projet de loi sur les enquétes en cas d’accident. 


Cette loi mettrait dans certaines circonstances de s’adresser 
a une commission autonome et pour des affaires qui sont 
actuellement traitées par le ministére des Transports ou par 
nous-mémes et ou sont impliquées des questions de réglemen- 
tation de sécurité. Je suis tout a fait d’accord qu’on agisse 
ainsi, méme si certains s’y opposent. II ne s’agit pas d’objec- 
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have objections. I am not talking about the Ministry of 
Transport, but outside of government. 


There also is in my mind, in investigations, the danger that 
you never get down to a conclusion. It seems to me that every 
time you get into setting up something for one particular 
investigation, it takes such an awful long time to get through 
the evidence. People will go and present evidence, almost 
forever. Mississauga has been an example of this where the 
Royal Commission was set up rather promptly, but it just 
takes a tremendous amount of time to get through it. 


There are very serious financial implications in that one 
vis-a-vis the one at MacGregor. It was up to the government 
what they did, but if one had added to Mr. Justice Grange the 
problem of looking at this particular matter, it would have 
again complicated the whole matter. One has, I think, to move 
as expeditiously as possible and yet get all the information in 
order to make decisions. 


The Chairman: This will be your final question, Mr. Mayer. 


Mr. Mayer: One brief comment, Mr. Chairman. I attended 
some of the hearings of the CTC into the MacGregor derail- 
ment this past April in Winnipeg. One of the things that 
struck me about it—and that is why I asked the question if 
there was some conflict of interest there and obviously there is; 
it is a matter of assessing the degree of it and whether it is 
significant—is that while I was on the derailment site CTC 
inspector were there and CTC were also the people conducting 
the inquiry. 

It seems to me that there was not a lot of, for lack of a 
better word, good will at the hearing. When that happens, I 
think you get people’s backs up and you do not necessarily get 
the best information out of a hearing that you possibly could. 
Now, whether that is a result of the CTC being pari of the 
accident procedure and also being a part of the hearing, I do 
not know. But that is something, I think, that needs to be 
borne in mind when we are looking at recommendations that 
come from a hearing like that. 
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One last thing. The recommendations that came out were 
specifically aimed at CN because they were the people 
involved, but I am wondering what kind of co-operation you 
hope to have with the CP in bringing in some of the recom- 
mendations that were specifically aimed at the CN from this 
report. 

Mr. Benson: If we move into safety regulations involving the 
matters in the recommendations of that hearing, they will 
apply equally to CP and CN. 


The Chairman: Thank you, Mr. Mayer. Mr. Fisher. 

Mr. Fisher: Thank you, Mr. Chairman. 

I want to come back to the Mississauga crash and pick up 
from Mr. Turner’s comments, many of which I agree with. I 
can tell Mr. Benson, Mr. Chairman, that Mississauga hap- 
pened in my riding so I have a very direct concern about it. 


[ Translation] 
tions venant du ministére des Transports, mais de l’extérieur 
du gouvernement. 


Il existe aussi un risque, dans le cas des enquétes, c’est qu’on 
n’arrive jamais a établir une conclusion. I! me semble que 
chaque fois que nous établissons un organisme pour faire une 
enquéte, il faut tellement de temps pour réunir les temoignages 
que la procédure se prolonge parfois indéfiniment. L’accident 
de Mississauga en est un bon exemple car on avait établi 
relativement vite une commission royale d’enquéte et il a fallu 
tellement de temps pour faire cette enquéte... 


Dans le cas de l’accident de Mississauga, les répercussions 
financiéres étaient beaucoup plus graves que celles résultant de 
Paccident de MacGregor. C’est le gouvernement qui a pris la 
responsabilité de l’action, mais si on avait demandé aussi au 
juge Grange de s’en occuper, cela aurait encore compliqué 
toute laffaire. Je crois qu’il faut agir le plus rapidement 
possible tout en cherchant a obtenir tous les renseignements 
nécessaires pour prendre une décision. 


Le président: Ce sera votre derniére question, monsieur 
Mayer. 


M. Mayer: J’ai quelques bréves remarques a faire, monsieur 
le président. J’ai assisté 4 Winnipeg en avril dernier a certaines 
des audiences du CCT dans l’affaire du déraillement de Mac- 
Gregor. Ce qui m’a frappé dans cette affaire, c’est pourquoi 
jai posé la question de savoir s’il y avait dans ce cas conflit 
G’intéréts et de toute évidence il y en a un, c’est la fagon dont 
on s’y prenait pour évaluer la gravité de l’accident. Car en 
effet, j'ai constaté que lorsque j’étais sur les lieux de l’accident, 
les inspecteurs du CCT y étaient aussi pour faire enquéte. 


D’aprés ce que j’ai constaté, on peut dire que lors de 
Paudience, on n’a pas fait preuve de beaucoup de bonne 
volonté, pour ne pas dire pire. Dans de telles circonstances, 
vous pouvez vous attendre a ce que les gens soient réticents et 
ne vous fournissent pas tous les renseignements auxquels on 
pourrait s’attendre. Je ne sais pas si cette situation résulte du 
fait que le CCT était parti 4 la procédure d’enquéte de 
accident et aussi a l’audience; mais je crois qu’on doit tenir 
compte de ces choses-la lorsqu’on examine les recommanda- 
tions qui sont faites a la suite d’une audience de ce genre. 


En dernier lieu, nos recommandations présentées visaient 
tout particuliérement le CN, car c’était lui qui était concerné 
dans l’affaire, et je me demande donc, a la suite de ce rapport, 
quelle collaboration vous espérez obtenir du CP pour mettre en 
application ces recommandations. 


M. Benson: Dans la recommandation formulée a la suite de 
cette audience, il est question des réglements concernant la 
sécurité; nos recommandations s’appliqueront aussi bien au CP 
qu’au CN. 


Le président: Merci, monsieur Mayer. Monsieur Fisher. 
M. Fisher: Merci, monsieur le président. 


Partant des remarques présentées par M. Turner, que j’ac- 
cepte en grande partie, je veux en revenir a la discussion de cet 
accident de Mississauga. Je puis assurer M. Benson que cet 
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When we were discussing Bill C-18 here, we spent a lot of 
time talking about the prevention of accidents like this, and I 
would like to explore that with you now. The bill, of course, 
also allows for reaction after an accident, but I would prefer to 
look at the preventive aspects of it. In my opinion that 
prevention is only going to happen if we get very, very aggres- 
sive both in a positive way, training people, and in a more 
negative way by implementing some pretty tough inspection 
procedures. 


One of the things I like about the bill is that in theory—in 
theory—it allows for local authorities and provincial authori- 
ties to get involved in inspection, but at this point I am not 
very convinced that is going to happen. I think the local 
authorities and the provincial authorities are going to take 
advantage of the reactive aspects, the second half of the bill, 
not the inspection aspects or the prevention aspects. 


I have written to the Minister of Transport asking him what 
he is doing in his area to be aggressive to prevent accidents, 
and I have also written and talked to the Minister of Environ- 
ment. So I would like right now, in the same sense, to ask you 
to be as thorough as you can in telling me what you intend to 
do in your bailiwick to prevent accidents like this. 


Mr. Benson: We are dealing with two things; first of all, a 
particular accident and I do not want to comment on the 
results of that. With respect to the implementation of what 
was Bill C-18, I have already undertaken to Mr. Turner to 
provide information as to what action we have taken and what 
action we contemplate taking with respect to that particular 
bill which has just recently become law. 


I just do not have it off the top of my head. I will get the 
information. I have it in the commission and I will provide it to 
you. The Secretary of the Committee will have it and copies 
will be sent to you. 


Mr. Fisher: All right. I do not want to go over the same 
ground again. I want to underline that I agreed with many of 
Mr. Turner’s concerns and also the concern that Mr. Mayer 
raised. 


In the Mississauga accident, we discovered that our regula- 
tions allowed the railroad to transport chlorine right next to 
propane and I believe the former Minister then changed that. 
What concerns me about that fact is that we had within our 
knowledge the power to prevent the second half of the Missis- 
sauga accident, the huge evacuation, and if we had gone 
through our own regulations with, perhaps, fresh eyes, we 
would have noticed that and removed that from the power of 
the railroads—had we undertaken, following the Mississauga 
accident, to look at our own regulations to determine whether 
that kind of potential exists within our own regulations. 
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accident, puisqu’il s’est produit dans ma circonscription, m’in- 
téresse au plus haut point. 

A lépoque ou nous discutions ici du Bill C-18, nous avions 
passé beaucoup de temps a parler de prévention d’accidents 
comme celui de Mississauga, et je voudrais y revenir. Naturel- 
lement, ce bill prévoit les mesures a prendre aprés que |’acci- 
dent s’est produit, mais je préférerais discuter maintenant de 
son aspect préventif. A mon avis, nous ne pourrons prévenir les 
accidents que si nous nous montrons extrémement dynamiques 
dans les mesures que nous prenons, c’est-a-dire que nous 
devrons entrainer le personnel, et c’est la le c6té positif, mais 
nous devrons appliquer des régles d’inspection assez sévéres, et 
la le coté négatif. 


Ce qui me fait plaisir dans ce bill, c’est qu’en théorie on 
prévoyait que les autorités locales et provinciales participe- 
raient a l’inspection; pourtant, 4 ce stade, je ne suis plus 
convaincu que c’est ce qui va se produire. Je crois que les 
autorités locales et provinciales auront plutdt tendance mainte- 
nant a agir aprés l’accident, c’est-a-dire selon les prescriptions 
de la deuxiéme partie du bill, et non plus avant l’accident, 
c’est-a-dire au point de vue des mesures préventives. 


Jai écrit au ministre des Transports pour lui demander 
comment il envisageait de fagon positive et dynamique de 
prévenir les accidents. J’ai aussi écrit et parlé au ministre de 
Environnement. J’aimerais donc que vous me répondiez d’une 
facon aussi détaillée que possible sur ce que vous avez |’inten- 
tion de faire, dans le secteur qui reléve de votre compétence, 
pour empécher que des accidents de ce genre ne se 
reproduisent. 


M. Benson: II faut ici faire une distinction. Tout d’abord, 
nous discutons d’un accident bien précis et je ne voudrais pas 
discuter de ses conséquences. Ensuite, en ce qui a trait a 
Papplication de ce qui était le Bill C-18, j'ai demandé a M. 
Turner de nous renseigner sur les mesures qui ont été prises et 
qu’on a l’intention de prendre dans le cas de ce bill qui est trés 
récemment devenu une loi. 


Je ne me souviens pas exactement de la situation dans ce 
cas. Je veux obtenir les renseignements que nous avons a la 
Commission. Je vais les transmettre au greffier du Comité et 
vous en recevrez des copies. 


M. Fisher: D’accord. Je ne veux pas ressasser la méme 
histoire, mais je voudrais souligner le fait que je suis d’accord 
avec bien des sujets de crainte qu’ont soulevés MM. Turner et 
Mayer. 


Dans le cas de l’accident de Mississauga, nous nous sommes 
apercue que nos réglements permettaient aux chemins de fer 
d’accrocher des wagons de chlore a des wagons de propane, et 
je crois que le ministre d’alors a fait changer ce réglement. Ce 
qui m’inquiéte, c’est que nous pouvions éviter cette seconde 
étape de l’accident de Mississauga, c’est-d-dire ce déversement 
massif. Et si nous avions examiné nos propres réglements, 
peut-étre d’un ceil plus critique, nous aurions remarqué cette 
lacune et nous aurions retiré ce pouvoir aux chemins de fer. I] 
aurait fallu, aprés l’accident de Mississauga, revoir nos régle- 
ments afin de déterminer ce qu’il en est. 


16: 36 


[Text] 


Mr. Benson: Yes, we have been carrying out a review of our 
regulations within the commission. 


Mr. Fisher: Can you give us some details on that? 
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Mr. Benson: No, I really cannot at this time. We are 
anticipating what may happen out of the Grange commission 
report and I really cannot indicate what we will do until we see 
what the Grange Commission recommends. They are sort of 
tied together. I can answer generally the question that you 
raised, have we been looking at our regulations. Yes, we have. 
We also have been looking at our regulations vis-a-vis those in 
the United States, because the products move across the 
border, as you know, and there has to be co-operation. They 
have to be similar or else it would slow down or almost stop 
shipments back and forth. 


Mr. Fisher: I do not want to urge you to double guess the 
Grange inquiry. I am more interested here in just finding out 
what we have done on our own. You have indicated, for 
example, that you have started this review and you indicated 
that you applied to Treasury Board for 31 new inspectors, 17 
of whom were going to be used in this area, so quite obviously 
you can react without the Grange inquiry’s guidance, and that 
is what I am looking for. 


Mr. Benson: There has been a continuous evolvement of 
commission policy and regulations with respect to rail safety 
and the matter of dangerous commodities. This has been 
continuing before Mississauga and since Mississauga took 
place. We keep changing our regulations and, indeed, this 
month at a meeting of the commission we changed regulations 
with regard to some specific commodities. 


I can get out for you the whole history of this, but in 
addition to the normal evolution that has been taking place, we 
have been doing specific accelerated work with regard to the 
dangerous commodity safety program recently. 


Mr. Fisher: What I am asking, of course, is for some detail, 
and if it is not fair to ask you for that right here, like the other 
people here I would be happy to wait for it. 


Mr. Benson: I am willing to provide you with detail as to 
what we have done. I have undertaken to do that and I would 
be pleased to do it. 


Mr. Fisher: All right; good. 


Mr. Benson: This also is tied in with Bill C-18 which is the 
question that Mr. Turner raised. 


Mr. Fisher: The other thing that worried me was your 
statement that you did not have any plans for a general 
education program. Mr. Turner raised the question about local 
authorities not being aware of what they are facing when an 
accident happens, and you said you were not going to engage 
in a general education program. 


Maybe you can tell us, then, if you are not going to do that, 
what you plan to do or what you have done with your own 
inspectors. Publicly the fire chief in Mississauga has said that 
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M. Benson: Oui, la Commission a révisé ces réglements. 


M. Fisher: Pourriez-vous nous donner plus de détails? 


M. Benson: Non, pas pour l’instant. Nous attendons le 
rapport de la Commission Grange et, par conséquent, je ne 
puis rien dire avant d’avoir pu examiner ses recommandations. 
Car les deux affaires sont en quelque sorte liées. Je puis 
répondre d’une fagon générale 4 votre question, c’est-a-dire 
que nous avons examiné nos réglements. Nous avons aussi 
comparé nos réglements a ceux des Etats-Unis car, comme 
vous le savez, ces produits traversent la frontiére et nous 
devons collaborer. Si nos réglements ne sont pas semblables, 
nous en arriverions a ralentir, sinon a arréter, les expéditions. 


M. Fisher: Je ne voudrais pas vous obliger a deviner le 
contenu du rapport Grange. Ce qui m’intéresse plutdt, c’est de 
savoir ce que vous avez fait. Vous nous avez dit, par exemple, 
que vous aviez commencé cette révision et que vous avez 
demandé Il’autorisation au Conseil du trésor d’engager 31 
nouveaux inspecteurs dont 17 pour travailler dans ce domaine. 
Il n’y a donc pas de doute que vous serez en mesure de réagir, 
sans avoir besoin des directives résultant de l’enquéte Grange, 
et c’est ce qui m’intéresse. 


M. Benson: Nous avons assisté a des formulations continuel- 
les de politiques et de réglements de la Commission dans le 
domaine de la sécurité ferroviaire et du transport des mar- 
chandises dangereuses. Cette situation existait déja avant l’ac- 
cident de Mississauga, et nous n’arrétons pas de modifier nos 
réglements; ce mois-ci, la Commission s’est réunie pour modi- 
fier les réglements régissant certains produits. 


Je puis vous donner tout l’historique de cette affaire, mais en 
plus du travail normal, nous avons fait du travail accéléré 
récemment pour nous occuper de ce programme relatif a la 
sécurité du transport des marchandises dangereuses. 


M. Fisher: Ce que j’aimerais avoir, naturellement, ce sont 
des détails, et je ne puis me permettre de vous les demander 
tout de suite, je suis disposé, comme ceux qui sont ici, a 
attendre. 


M. Benson: Je suis prét a vous fournir des détails sur nos 
travaux dans ce domaine. J’en serai heureux. 


M. Fisher: Merci. 


M. Benson: Ce travail est aussi lié au domaine du bill C-18 
et c’est la la question qu’avait posée M. Turner. 


M. Fisher: L’autre point qui me préoccupe, c’est que dans 
votre déclaration vous avez indiqué que vous n’aviez fait aucun 
plan en vue d’établir un programme d’information générale. 
M. Turner a indiqué que les autorités locales n’étaient pas 
conscientes de ces dangers en cas d’accident et vous aviez 
indiqué que vous ne vouliez pas vous lancer dans un pro- 
gramme de ce genre. 

Peut-étre pourriez-vous nous dire, si vous ne voulez pas 
procéder ainsi, quels sont vos plans dans le domaine de |’infor- 
mation ou nous dire de quelle fagon vous employez vos inspec- 
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he has found six errors in the report presented by your 
inspector to the Grange inquiry. Some of those reflected on the 
behaviour of the fire department of Mississauga, which is why 
he reacted. 


I wonder if you can tell us what you are doing with your 
own inspectors. You told Mr. Turner that you would be happy 
to hire well-qualified people. Is that all? I mean, do you expect 
people to come in with the qualifications, and then that is fine? 


Mr. Benson: Oh, no. We are filled up to our full comple- 
ment at present in the Rail Transport Committee. We go out 
and try to recruit, through the Public Service Commission and 
any other contact we may have, people who are qualified to fit 
in. 


You had several questions in there. The first one was 
dealing with the general education program, and what I said 
was that we would like to have facilities to carry out general 
education and, indeed, I think we will try to do this in 
conjunction with the Ministry of Transport. What I did say, as 
I recall, is that we do not have the people to go out and talk to 
every fire department in the country and tell them how to deal 
with all the various commodities in situations that might arise. 
WE just cannot do that because the total staff of the commis- 
sion is a relatively small body of 600 people. 


Mr. Fisher: You are right, I did ask a whole bunch of 
questions. The second one was on your own people. Now, if 
you cannot reasonably be expected to go out to the fire 
department to train men—which is fine and might not be 
appropriate at all—what are you doing with your own people? 
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Mr. Benson: We think our people are adequately trained on 
particular jobs, including the Mississauga inquiry. I do not 
want to get into commenting on what the fire chief may have 
said or what was said in our particular report to that commis- 
sion because that is in front of Mr. Justice Grange. But I will 
stand behind our inspectors, the staff we have. I think the 
general attitude of the public with respect to our activities at 
the particular disaster was quite favourable. I visited several 
times and was complimented on the job we had done both by 
the railways and by the public and no, I do not think the 
particular fire chief. I just do not recall. 


Mr. Fisher: I will leave that up to them. I will play the same 
game and leave it up to Mr. Justice Grange. 


Mr. Benson: This is not a game; it is a fact. 
An hon. Member: It is a legal game. 


Mr. Fisher: You said this area is so complicated that you 
get handicapped by the number of commodities. I am carrying 
your comment a little further, but I presume you are hand- 
icapped by the number of commodities, the newness of them, 
and so on. Do you maintain any kind of registry or do you take 
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teurs. En fait, le chef des pompiers de Mississauga a déclaré 
qu’il avait découvert six erreurs dans le rapport présenté par 
votre inspecteur lors de l’enquéte Grange. Certaines de ces 
erreurs visaient le comportement du service des incendies de 
Mississauga, d’ou sa réaction. 


Je me demande comment vous employez vos inspecteurs. 
Vous avez dit 4 M. Turner que vous seriez heureux d’engager 
des personnes trés compétentes; est-ce tout? Est-ce que vous 
attendez des gens ayant les compétences nécessaires? 


M. Benson: Non. Notre personnel est au complet pour 
Pinstant au Comité des transports par chemin de fer. Nous 
nous efforgons de recruter, par l’intermédiaire de la Commis- 
sion de la Fonction publique et par les autres moyens dont 
nous disposons, des gens qui soient compétents pour s’intégrer 
a notre organisation. 


Vous venez de me poser plusieurs questions et tout d’abord, 
pour répondre a cette question du programme d’information 
générale, ce que j’ai dit c’est que j’aimerais bien avoir les 
moyens de réaliser un tel programme et que nous allons 
essayer de le faire en collaboration avec le ministére des 
Transports. Si je me souviens bien de ce que j’ai dit, j’ai 
déclaré que nous n’avons pas le personnel nécessaire pour aller 
rendre visite a tous les services d’incendie du pays et leur dire 
quelles dispositions il faut prendre en ce qui concerne les 
produits dangereux. Nous ne pouvons faire ce travail car tout 
notre effectif a la Commission se résume a 600 personnes, ce 
qui est relativement peu. 


M. Fisher: Vous avez raison, j’ai pos¢é de nombreuses ques- 
tions. La deuxiéme question porte sur vos propres employés. Si 
lon ne peut raisonnablement s’attendre a ce que vous alliez 
former le personnel des services d’incendie, ce qui n’est peut- 
étre pas approprié aprés tout, que faites-vous pour votre propre 
personnel? 


M. Benson: Nous estimons que nos employés sont suffisam- 
ment formés sur le tas, comme il en était lors de l’enquéte de 
Mississauga. Je ne veux pas commenter ce que le chef des 
pompiers peut avoir dit ou ce qui a été dit dans notre rapport a 
la Commission, parce que cela a été soumis au juge Grange. 
J’accorde cependant mon entier appui a nos inspecteurs et a 
mon personnel. Je pense que la population a eu une réaction 
assez favorable aux mesures que nous avons prises lors de ce 
désastre en particulier. Je m’y suis rendu moi-méme 4 plu- 
sieurs reprises et tant les chemins de fer que la population 
m’ont félicité du travail que nous y avions fait. Je ne me 
souviens pas si le chef des pompiers nous a également félicités. 


M. Fisher: Je laisse cela a leur discrétion. Je jouerai le 
méme jeu, je laisse ga entre les mains du juge Grange. 


M. Benson: Ce n’est pas un jeu, c’est un fait. 
Une voix: C’est un jeu juridique. 


M. Fisher: Vous dites que cette question est tellement 
compliquée que le nombre des produits constitue en fait un 
handicap pour vous. Si l’on va un peu plus loin, je suppose que 
non seulement le nombre des produits mais également leur 
nouveauté pour vous constituent un handicap. Tenez-vous un 
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knowledge that might be in some other registry and make sure 
that your inspectors know about new materials? 


Mr. Benson: Yes we do. As a matter of fact, we are 
continuously issuing regulations with respect to new materials 
that have come on the market. We are in touch with the 
container manufacturers, with the chemical producers, for any 
information that we can get with respect to dangerous com- 
modities. We have people working on it and in my opinion, 
they are very good, as a matter of fact. 


Concerning one commodity we had to deal with recently, we 
found some experience indicated that it could become danger- 
ous in particular circumstances, so within a few days of our 
having that knowledge action was taken by the commission to 
reclassify the commodity. 


The Chairman: A final question, Mr. Fisher. 


Mr. Fisher: As a final question, I want to sum up what I 
have heard and have you tell me whether I am right or wrong. 
I used the example of chlorine, and you told me you maintain 
a registry of goods; that your inspectors go through this; with 
new information you change the regulations if necessary, and 
that you are in the process of reviewing your existing regula- 
tions to make sure that a similar situation does not exist and 
that there are no possible traps with some other commodity 
somewhere else. 


Mr. Benson: [ would not like to promise you that there will 
not be another accident. 


Mr. Fisher: No, no; I am not asking for that. What I am 
saying is that at Mississauga there were two accidents. There 
was the big explosion and then there was a leakage, and if the 
chlorine had been somewhere else in the train then we would 
have had a big explosion without 250,000 people leaving their 
homes. We now have changed that regulation. We learned 
from that. That is a positive thing, and I am asking, have we 
gone through our regulations to see if we can find similar 
problems with other commodities? 


Mr. Benson: Yes, we have. 


Mr. Fisher: And you told me that we also have some kind of 
program to familiarize inspectors with new material, and we 
keep some kind of registry of new materials. 


Mr. Benson: Yes. 


Mr. Fisher: How many of these inspectors are there in 
Ontario, just dealing with dangerous goods and this kind of 
thing? 


Mr. Benson: We have five dangerous commodity people; 
two in Toronto, one in Vancouver, one in Calgary and one in 
Montreal. 


Mr. Fisher: The five across Canada? 


Mr. Benson: These are specialists in dangerous commodi- 
ties, doing nothing else. We have inspectors as well, 60 inspec- 
tors, which I said a year ago in my opinion was not nearly 
sufficient. 
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registre quelconque ou pouvez-vous utiliser les renseignements 
inscrits dans un autre registre pour vous assurer que vos 
inspecteurs connaissent bien ces nouveaux produits? 


M. Benson: Oui. En fait, nous publions continuellement des 
réglements portant sur les nouveaux produits qui sont mis en 
marché. Nous sommes en contact avec les fabricants de conte- 
neurs, avec les producteurs de produits chimiques afin d’obte- 
nir tous les renseignements possibles au sujet des produits 
dangereux. Nous avons un personnel chargé de le faire et a 
mon avis, il le fait trés bien. 


Tout récemment, nous avons eu a nous occuper d’un produit 
qui, d’aprés certains renseignements, pouvait étre dangereux 
dans des circonstances données. Dans les quelques jours qui 
ont suivi la réception de ces renseignements, la Commission a 
reclassifié le produit. 


Le president: Derniére question, monsieur Fisher. 


M. Fisher: J’aimerais résumer ce que j’ai entendu et vous 
pourrez ensuite me dire si je fais erreur. J’ai utilisé l’exemple 
du chlore et vous m’avez dit que vous teniez un registre des 
produits, que vos inspecteurs le lisaient, que vous changiez les 
réglements si de nouveaux renseignements rendaient ce chan- 
gement nécessaire et que vous étiez en train de revoir les 
réglements actuels pour vous assurer qu'une situation sembla- 
ble ne peut pas se produire et qu'il n’y a pas d’autre produit 
qui pourrait poser des problémes. 


M. Benson: Je ne voudrais pas avoir a vous promettre qu’il 
n’y aura pas d’autres accidents. 


M. Fisher: Non, je ne le vous demande pas. Ce que je dis, 
c’est qu’a Mississauga il y a eu deux accidents. Il y a eu la 
grosse explosion, puis une fuite et si le chlore s’était trouvé 
ailleurs dans le train, les 250,000 personnes qui ont été éva- 
cuées auraient été touchées par la grosse explosion. Nous 
avons maintenant changé ce réglement. Nous avons tiré une 
legon. C’est positif. Je vous demande maintenant si nous avons 
revu tous les réglements pour voir si d’autres produits ne 
pourraient pas poser des problémes semblables? 


M. Benson: Oui. 


M. Fisher: Vous m’avez dit que nous avons également un 
programme visant a familiariser les inspecteurs avec les nou- 
veaux produits et que vous avez en registre des nouveaux 
produits. 


M. Benson: Oui. 


M. Fisher: Combien d’inspecteurs s’occupent uniquement 
des produits dangereux ici méme en Ontario? 


M. Benson: Il y a cing inspecteurs qui s’occupent des 
produits dangereux, deux a Toronto, un a Vancouver, un a 
Calgary et un a Montréal. 


M. Fisher: Il y en a cing au Canada? 


M. Benson: Ce sont des spécialistes des produits dangereux, 
ils ne font que cela. Nous avons également 60 inspecteurs, ce 
qui est loin d’étre suffisant, comme je |’ai dit il y a un an. 
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Mr. Fisher: One more question, Mr. Chairman? 
The Chairman: Quickly. 


Mr. Fisher: You probably have answered it. You said you 
have 60 people all together and these are the people who are 
supposed to help with the inspection and the prevention as well 
as the reaction afterward. 


Mr. Benson: Yes. 


Mr. Fisher: If they are not enough, what do you think is 
enough? 


Mr. Benson: We have asked for 17 more people to deal with 
safety immediately. Whether that will be adequate, I do not 
know. We also have to make sure that by our adding staff it 
does not mean that the railways pull back and reduce the 
amount of safety checking they are doing, because one of the 
main jobs of our safety inspectors is to make sure that the 
railways are carrying out the regulations which we issue to 
them with respect to safety. 


The Chairman: Thank you, Mr. Fisher. Before proceeding to 
Mr. Reid, I would like to advise members about certain 
changes with regard to our schedule of meetings of the Supple- 
mentary Estimates (B). First of all, the Honourable Jean-Luc 
Pepin, the Minister of Transport, will bel appearing on Tues- 
day, November 18, 1980, instead of Thursday, November 20. 
Secondly Via Rail will be appearing on Thursday, November 
27, 1980, instead of Tuesday, November 18. Those are 
changes that I took it upon myself to make in order to get the 
people here within the general time frame that we were talking 
about. 


May I also point out to the Committee that we have another 
meeting scheduled for 3.30 this afternoon, but I have three 
more interventions, and I am wondering if the committee 
would prefer to continue with this morning’s session until 
about 12.30, when I am sure we could accommodate the three 
and cancel the meeting this-afternoon, or do members of the 
Committee wish to continue at 3.30 this afternoon? 


Mr. Mazankowski: Mr. Chairman, as far as I am concerned 
we could cancel the meeting this afternoon. I have about three 
or four more questions. 


The Chairman: Is that agreed? 
Some hon. Members: Agreed. 


The Chairman: We will go until about 12 h 30. Let us take 
about a three minute break right now and then we will come 
back to Mr. Reid. Perhaps you and Mr. Reid could switch 
positions. 


I call the meeting back to order. I have just been informed by 
Mr. Foley that the schedule of the CRTC hearings is issued 
monthly. The new one is just being released and a copy will not 
be available today, so as we have already decided to append it to 
this day’s proceedings and it is not available, could I ask 
members of the Committee if they would be satisfied just to have 
it circulated to members of the Committee? 


Some hon. Members: Agreed. 
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M. Fisher: Une derniére question, monsieur le président? 
Le president: Rapidement. 


M. Fisher: Vous y avez probablement déja répondu. Vous 
dites que vous avez 60 inspecteurs en tout, et qu’ils sont censés 
effectuer les inspections et se charger de la prévention ainsi 
que de la réaction? 


M. Benson: Oui. 


M. Fisher: Si ce nombre est insuffisant, combien en 
faudrait-il? 


M. Benson: Nous avons demandé encore 17 personnes pour 
s’occuper immédiatement de la sécurité. Je ne sais pas si cela 
sera suffisant. Nous devons également nous assurer que cet 
accroissement de personnel n’entrainera pas les chemins de fer 
a réduire le nombre des vérifications de sécurité. L’une des 
principales taches de nos inspecteurs est de s’assurer que les 
chemins de fer respectent les réglements que nous leur 
envoyons au sujet de la sécurité. 


Le président: Merci, monsieur Fisher. Avant de donner la 
parole a M. Reid, je voudrais informer les députés de certains 
changements qui ont été apportés a notre calendrier pour les 
réunions portant sur le budget supplémentaire (B). Tout 
d’abord, honorable Jean-Luc Pepin, ministre des Transports, 
comparaitra le mardi 18 novembre 1980 et non le jeudi 20 
novembre. Deuxiémement, Via Rail comparaitra le jeudi 27 
novembre 1980 au lieu du mardi 18 novembre. Ce sont des 
changements que j’ai effectués moi-méme afin de pouvoir 
entendre ces personnes dans les délais prévus. 


Je souligne également que nous avons une autre réunion a 
15 h 30 cet aprés-midi, mais j’ai encore trois personnes qui 
veulent poser des questions et si le Comité préfére poursuivre 
jusqu’a 12 h 30, je pourrai donner la parole a ces trois députés 
et annuler la réunioi de cet aprés-midi. Préférez-vous revenir a 
15 h 30? 


M. Mazankowski: Monsieur le président, je trouve qu’on 
pourrait annuler la réunion de cet aprés-midi. J’ai encore trois 
ou quatre questions. 


Le président: Etes-vous d’accord? 
Des voix: D’accord. 


Le président: Nous allons poursuivre jusqu’a 12 h 30 envi- 
ron. Prenons d’abord une pause de trois minutes, puis nous 
donnerons la parole 4 M. Reid. Vous pourriez peut-étre chan- 
ger de place avec M. Reid. 


La séance est ouverte. M. Foley vient de me dire que le 
calendrier des audiences du CRTC est publié tous les mois. Le 
dernier vient d’étre publié mais n’est pas disponible aujourd’hui. 
Comme nous avons déja décidé de l’imprimer en appendice aux 
procés-verbaux et témoignages d’aujourd’hui et qu’il n’est pas 
disponible a cette fin, les membres du Comité accepteraient-ils 
qu’on le fasse distribuer plus tét? 


Des voix: D’accord. 
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The Chairman: Thank you very much. So that solves that 
problem. Mr. Reid, please. 


Mr. Reid (St. Catharines): Thank you, Mr. Chairman. My 
comments will probably be somewhat repetitive but that repe- 
tition, I think, bears out the necessity for perhaps greater 
supervision of the operators themselves. 
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I will deal first with another derailment, this time in the city 
of Niagara Falls, that is almost like the nation’s best kept 
secret. It was small in that only six cars were derailed, but four 
of those six contained hazardous materials. This incident is of 
recent time, Mr. Benson. Adjacent to two cars containing 
propane was a car containing materials—perhaps crushed 
stone—of a granular nature which could have resulted in a 
tremendous shotgun blast, a blast to make all other blasts sink 
into insignificance. 


It was kept quiet because, first, only six cars derailed, and 
second, there was no leak and no explosion. The point I want 
to make here is a point that has been made previously. The 
local officials were not notified of the potential danger that 
existed, and hours lapsed, and only as the result of rumour did 
the fire chief, the police chief and the City Hall staff make 
inquiries as to what was going on down there in the rail yard. 
This point has been emphasized over and over again. The local 
newspaper ran an article saying that if it is not now mandatory 
after Mississauga and after Bill C-18, then surely it must soon 
be. 


So again the questions would be put to you in your capacity 
as an over-riding body. Through regulations or otherwise, what 
procedures have been put in place, will be put in place, what 
mandatory direction will be given to the operators to notify 
local officials of a potential danger, not after the mishap has 
occurred? I know you have answered that question already, to 
the degree that you will let us know, but I want to emphasize 
the point again. 


Mr. Benson: This is a specific question with regard to the 
movement of dangerous commodities which does not necessari- 
ly involve an accident that causes any great damage. This 
question has been raised rather thoroughly in front of the 
Grange commission. I am sure that we will have words of 
wisdom coming from Mr. Justice Grange. 


I do not want to go into what is being considered by the 
Grange commission, but I have heard arguments both ways, 
that you could cause more fear among people by telling them 
what dangerous commodities are moving in a specific area 
when nothing happens than by informing them when an 
accident occurs. 


An accident occurs when cars go off the track. Certainly, if 
there was any potential danger at that stage, where something 
is happening that could trigger something else, the public 
should be informed—not the public; you should not necessarily 
frighten the public because there may be no danger involved, 
but the authorities that need to know should know. 
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Le président: Merci beaucoup. Voila le probléme résolu. 
Monsieur Reid, s’il vous plait. 


M. Reid (St. Catharines): Merci, monsieur le président. 
Mes observations seront probablement des répétitions, mais 
elles viendront appuyer la nécessité de mieux surveiller les 
exploitants eux-mémes. 


Je parlerai tout d’abord d’un autre déraillement, a Niagara 
Falls. C’est presque le secret le mieux gardé au pays. C’était 
un petit déraillement puisque seulement six wagons étaient en 
cause, mais quatre de ces six wagons contenaient des produits 
dangereux. Cet accident est récent, monsieur Benson. A ces 
deux wagons contenant du propane était accroché un autre 
rempli d’un produit, peut-étre de la grenaille, d’une nature 
granuleuse qui aurait pu entrainer une explosion formidable, 
une explosion telle que toutes les autres explosions auraient 
pali en comparaison. 


On n’en a pas parlé, tout d’abord parce que seulement six 
wagons ont déraillé, et deuxiémement parce qu’il n’y a pas eu 
de fuite ni d’explosion. Je veux reprendre quelque chose qu’on 
a déja mentionné. Les autorités locales n’ont pas été informées 
du danger qui existait et ce n’est pas plusieurs heures plus tard, 
aprés que la rumeur l’a atteint, que le chef des pompiers, le 
chef de police et le personnel de la municipalité se sont enquis 
de ce qui se passait a la gare. Ce fait a été souligné a maintes 
reprises. Le journal local a publié un article dans lequel on 
disait que s'il n’est pas déja obligatoire de faire quelque chose 
dans ce cas, aprés Mississauga et aprés l’adoption du projet de 
loi C-18, il faut certainement que cela le soit bientét. 


Evidemment, ces questions vous seraient posées puisque vous 
faites partie d’un organisme supérieur. Quelles procédures 
a-t-on adoptées, par réglement ou autrement, pour obliger les 
exploitants 4 informer les autorités locales du danger possible, 
immédiatement et non aprés que l’incident s’est produit? Je 
sais que vous avez déja répondu a cette question, mais je 
voulais souligner la chose une fois de plus. 


M. Benson: C’est une question qui touche le transport des 
produits dangereux quand il n’y a pas d’accident qui entraine 
des dommages considérables. Cette question a été étudiée 
dune fagon approfondie par la Commission Grange. Je suis 
certain que nous pourrons en apprendre beaucoup de la bouche 
du juge Grange. 


Je ne veux pas vous parler des choses qui sont étudiées en ce 
moment par la Commission, mais j’ai entendu des arguments 
qui vont des deux cétés, qu’on pourrait causer plus de peur 
parmi la population en lui disant que des produits dangereux 
vont traverser la région, que si on l’informait qu’un accident a 
effectivement eu lieu. 


Les accidents se produisent lorsqu’il y a déraillement de 
wagons. Si aprés le déraillement, la situation était effective- 
ment dangereuse, la population devrait en étre informée, pas 
nécessairement la population, parce qu’il ne faut pas l’effrayer 
inutilement, mais bien les autorités que cela concerne. 
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Mr. Reid (St. Catharines): I think that is the point, Mr. 
Chairman. At least the authorities should be advised of a 
potential danger, and in this instance, within these last two 
months, they were not so advised for a matter of hours. 


The second point again has to do with the abandonment of 
lines or the partial abandonment of lines. I am talking about 
the old Toronto-Hamilton-Buffalo line which runs through the 
Niagara Peninsula connecting Buffalo and Toronto, and the 
Fort Erie interests and concerns. This does give pause for 
concern in a number of different manners. First, the question 
was raised about potential use of lines in the future, and are 
we too quick to abandon lines? 


The directive in this instance was given to abandon the 
passenger service, an order made to that effect, and perhaps 
through representation that order was temporarily lifted. Can 
you tell me now what the present status is with respect to the 
passenger service of that particular line itself? 


Mr. Benson: It is presently before the review committee 
which has issued an interim decision in the matter postponing 
any action until they have had a further opportunity to look 
into the particular circumstances. 


Mr. Reid (St. Catharines): I was disturbed when I was 
advised that before that order was lifted and the local public 
persons, municipalities particularly, made representation, they 
were advised that it would not be desirable to have the local 
members of parliament in attendance. It was a pretty closed 
shop representation that was being made. If it is before the 
review board again, what notice will be given to those interest- 
ed and concerned about that passenger service, who will be 
entitled to make representation and who will be entitled to be 
present when those presentations are being made? 
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Mr. Benson: First of all, the review committee does not hold 
public hearings. The review committee consists of the chair- 
men of committees other than the committee that made the 
original decision. It is an internal committee within the com- 
mission to which an appeal may be made. All the chairmen of 
committees are members of it, and Vice-President Law, and 
that appeal can be made and they look at the decision. They 
sometimes refer it back to the committee; sometimes they 
uphold the committee. 


There are other methods of appeal as well as that, of course. 
The review committee, when it has made a decision in the 
matter, or has additional information which it has been seek- 
ing, may decide that it wants a public hearing and may refer it 
back to the rail committee to have a public hearing. 


With respect to the decisions, and what is happening in the 
rail committee, and one not knowing about it outside of the 
actual getting together with the commissioners and talking to 
each other, that should be available to you and I will make 
sure that you have any information on whatever may be 
happening. 

Mr. Reid (St. Catharines): I think there is a general princi- 
ple involved here, Mr. Chairman. When we deal with the 
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M. Reid (St. Catharines): C’est exactement ce que je veux 
dire. I] faut au moins informer les autorités des dangers 
possibles et, dans ce cas, qui s’est produit il y a moins de deux 
mois, les autorités n’ont été informées que plusieurs heures 
plus tard. 


Ma deuxiéme question traite des voies qui sont abandonnées 
totalement ou en partie. Je veux parler de la vieille voie 
Toronto-Hamilton-Buffalo qui traverse la péninsule du Nia- 
gara et relie Buffalo a Toronto ainsi que Fort Erié. Cette voie 
me préoccupe a de nombreux titres. Tout d’abord, on a parlé 
dune utilisation future de ces voies abandonnées et on se 
demandait si on ne les avait pas abandonnées trop rapidement. 


Dans le cas présent, on a décidé de cesser le service passa- 
gers; une ordonnance a été rendue 4a cet effet, puis suspendue 
temporairement, a la suite de démarches probablement. Pou- 
vez-vous me dire quelle est la situation en ce qui concerne le 
service passagers sur cette voie en particulier? 


M. Benson: Le Comité d’étude a rendu une décision provi- 
soire retardant l’arrét du service jusqu’a ce qu’on ait pu étudier 
la chose. 


M. Reid (St. Catharines): J’étais fort étonné d’apprendre 
qu’avant que cette ordonnance ne soit suspendue, lorsque les 
municipalités ont fait des démarches 4 ce sujet, on leur a dit 
qu’il n’était pas souhaitable que les députés locaux fussent 
présents. Tout cela se passait a huis clos. Si la question est de 
nouveau étudiée par la commission d’examen, en donnera-t-on 
avis a ceux que la chose intéresse et qui auraient le droit de se 
faire entendre ou d’étre présents aux audiences? 


M. Benson: Tout d’abord, le Comité d’étude n’organise pas 
d’audiences publiques. Le Comité d’étude regroupe les prési- 
dents des Comités autres que celui qui a pris la décision 
initiale. C’est un comité interne au sein de la Commission ou 
l’on peut se pourvoir en appel. Tous les présidents des Comités 
en font partie, de méme que le vice-président Law, et ils se 
penchent sur la décision en cas d’appel. Tantdét ils renvoient 
Vaffaire au Comité; tantdt ils en maintiennent la décision. 


Il existe bien str d’autres procédures d’appel. Quand il s’est 
prononcé sur l’affaire ou qu’il obtient le complément d’infor- 
mation qu’il souhaitait obtenir, le Comité peut décider d’orga- 
niser une audience publique et, a cet effet, renvoyer l’affaire 
devant le Comité des chemins de fer. 


Vous devriez étre tenus au courant des décisions du Comité 
des chemins de fer et de ce qui s’y passe; j’y veillerai, sinon il 
est impossible de s’informer autrement qu’en allant trouver les 
membres du Comité et en leur en parlant. 


M. Reid (St. Catharines): Je crois qu’un principe général est 
ici en jeu, monsieur le président. Quand on parle de l’abandon 
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abandonment of a line that has served a community for 
decades—long periods of time—it may be a pretty small step 
from the discontinuance of the passenger service to the discon- 
tinuance of the freight service, or the line itself. Do you not 
agree that the broadest information should be given to the 
general public being served, so that representation can be 
made in the first place before decisions are taken on the 
abandonment of even a portion of the service or the discontinu- 
ance of a portion of the service? 


Mr. Benson: That generally is the case. In the case of the 
discontinuance of the passenger service, a public inquiry was 
held and Commissioner Magee sat and reported back to the 
committee on the evidence he was given, and the decision was 
made. Then that was appealed to the review committee and 
the review committee decided to stand the decision to abandon 
it, which was made on the evidence presented to Commissioner 
Magee and transmitted through our transport committee at a 
public hearing. 


Suppose the railway wanted to go beyond that, and wanted 
to go on to abandon the rail line per se; that again would be 
the subject of another application and another public hearing, 
presumably. Although there does not have to be a public 
hearing there presumably would be if there were objections to 
it. 


The application to abandon is published in newspapers as 
well as in the Canada Gazette, notice is sent to any parties that 
we know are interested as well as the publication which the 
applicant has to make, and it is as open as it can possibly be. 


Mr. Reid (St. Catharines): May I be specific, then, Mr. 
Chairman. In this particular instance, has a decision now been 
made—and I am coming down to a very direct and specific 
answer—and is the matter of the abandonment of that passen- 
ger service now concluded, or will there be a further opportu- 
nity of public input? 

Mr. Benson: No, it has been stayed pending further submis- 
sions from people who may be interested. These can be written 
submissions to the commission. 


Mr. Reid (St. Catharines): I do not want to be repetitive, 
but pending further submissions, from whom, and what notice 
has been given to those who might make representations? 


Mr. Benson: All the intervenors in the original hearings and 
afterwards who applied for review have been informed of this. 
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Mr. Reid (St. Catharines): A last question, Mr. Chairman, 
and it is a general submission in that railways have a role in 
our transportation system. Does the Transport Commission 
take a futuristic approach? I am cognizant of your comment 
that once you decide that a line is to be abandoned that is the 
end of it, and it is up to the operator what to do with the line 
after that. Do you look down the road to see what energy crisis 
might develop, what alternative forms of transportation there 
may be? Is it going to be in the national interest to abandon 
that local line altogether, or are we only dealing with facts 
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d’une ligne qui a desservi une localité pendant des dizaines 
d’années—ge qui fait longtemps—il n’y a qu'un pas a franchir 
entre la suppression du service des passagers et celle du service 
des marchandises, voire de la ligne elle-méme. Ne pensez-vous 
pas que le public directement touché devrait étre mieux 
informé afin qu'il puisse faire des démarches avant qu’on 
décide d’abandonner ou de supprimer ne serait-ce qu’une 
partie du service? 


M. Benson: C’est généralement ce qui se produit. Dans le 
cas de la suppression du service voyageurs, il y a eu une 
enquéte publique a laquelle le Commissaire Magee a participé, 
et il en a présenté les résultats au Comité a partir des 
témoignages entendus, puis la décision a été prise. Elle a fait 
Pobjet d’un appel auprés du Comité d’étude qui a confirmé la 
décision d’abandonner le service, décision qui avait été prise a 
partir des témoignages présentés au Commissaire Magee et 
transmis par l’intermédiaire de notre Comité des transports 
lors d’une audience publique. 


Supposons que la compagnie de chemin de fer veuille aller 
plus loin et supprimer purement et simplement la ligne; la 
encore, cela ferait objet d’une autre demande et, vraisembla- 
blement, d’une nouvelle audience publique. Bien qu’une 
audience publique ne soit pas obligatoire, elle aurait vraisem- 
blablement lieu s’il n’y avait pas d’objection. 


La demande de suppression est publiée dans la presse ainsi 
que dans la Gazette du Canada; tous les intéressés en sont 
avisés et ils recoivent également la publication exigée du 
requérant, de sorte qu’on ne peut pas étre plus ouvert. 


M. Reid (St. Catharines): Permettez-moi alors d’étre précis, 
monsieur le président. Dans ce cas-ci—et je voudrais obtenir 
une réponse précise et directe—a-ton décidé d’abandonner ce 
service voyageurs ou bien le public aura-t-il encore la possibi- 
lité d’intervenir? 


M. Benson: Non, la décision est suspendue jusqu’a ce qu’on 
entende de nouveaux témoignages des gens que cela peut 
intéresser. Ces dépositions peuvent étre soumises par écrit a la 
Commission. 


M. Reid (St. Catharines): Je ne voudrais pas me répéter, 
mais de qui viendront ces nouvelles dépositions et comment 
a-t-on avisé ceux qui pourraient faire des démarches? 


M. Benson: Tous ceux qui sont intervenus au cours des 
premieres audiences et qui, par la suite, ont demandé un 
réexamen, en ont été informés. 


M. Reid (St. Catharines): Une derniére question, monsieur 
le président, car les chemins de fer ont un réle a jouer dans 
notre réseau de transports. La Commission des transports 
tient-elle compte de l’avenir? Vous avez dit, je m’en rends 
compte, qu’une fois que l’abandon d’une ligne est décidé, c’est 
irrévocable, et l’exploitant peut alors faire tout ce qu’il veut de 
la ligne. Vous penchez-vous sur l’avenir et, advenant une crise 
de l’énergie, quels autres modes de transport pourrait-il y 
avoir? Le pays a-t-il intérét 4 ce qu’on abandonne une ligne 
locale, ou bien se contente-t-on des faits qui vous sont présen- 
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presented to you by the railway, as the operator, and what 
little submission you get to the contrary? 


Mr. Benson: In a public hearing, and the kind of hearing we 
have where your decisions are appealable, your decision has to 
be made on the evidence presented to you at that particular 
hearing. We are precluded by law, I believe, from making 
decisions beyond the decision we have to make. That is the 
decision to abandon, for example. We allow an abandonment 
and then the property is nonrail property in the hands of the 
railroad and how they deal with that is entirely up to them. 


Now, if government or Parliament wanted to do this, of 
course they could pass legislation. I think there has been 
discussion in Parliament as to what should be done at this 
particular point with regard to lands in western Canada. I 
believe the Hall Commission commented on this, as a matter 
of fact, and there have been comments by members of Parlia- 
ment as to what should happen to this particular land when an 
abandonment takes place. 


The Chairman: Thank you, Mr. Reid. We have three more 
interveners on the second round, starting with Mr. Mazankow- 
ski, Mr. Benjamin and Mr. Turner. You will have about nine 
minutes apiece. 


Mr. Mazankowski: Mr. Chairman, I left with the clerk of 
the committee a letter outlining some questions which I would 
appreciate having answered in response to the minimum com- 
pensatory rate described. I had appealed to the minister to 
consider the advisability of establishing an independent costing 
expert to come up with a figure. I do not think he is going to 
go that route and as a result I would appreciate a response to 
those questions, and I will not take up the time of the 
committee in pursuing it any further. 


You are charged with the responsibility, Mr. Benson, of 
authorizing payments under the Railway Rehabilitation Pro- 
gram, as I understand it. There has been some criticism that 
perhaps there is a little bit of gold plating going on and 
perhaps more money is being spent on the branch lines than is 
absolutely necessary. There have been some other criticisms 
about the fact that we may not be getting sufficient value for 
the dollars that are being put in. 


Could you outline to the committee what sort of process you 
have in terms of determining the payment of these accounts 
and if you are satisfied with the current process? There has 
been some suggestion that perhaps if we were to allow public 
tenders or open bidding on these jobs there may be a saving, 
and because the federal government is picking up the tab it is 
in the over-all public interest to ensure that we get maximum 
value for the dollar spent. 


Mr. Benson: I am informed that the Grange group have hired 
consultants who are carrying out the general work involved 
here, so that the railways make engineering submissions to them 
on which the payments are authorized and paid by the 
Government of Canada. 


Mr. Mazankowski: Your annual report, Mr. Benson, says: 
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tés par la compagnie de chemin de fer, et l’exploitant, et des 
quelques témoignages qui vont en sens contraire? 


M. Benson: Dans une audience publique, compte tenu de la 
nature de celle que nous organisons et ou les décisions peuvent 
étre portées en appel, il faut que le jugement repose sur les 
témoignages présentés lors de cette audience. La loi nous 
interdit, je présume, de prendre des décisions au-dela de celles 
qui entrent dans nos attributions. Par exemple, la décision 
d’abandonner le service. Nous permettons qu'il soit abandonné 
moyennant quoi la société de chemin de fer est entiérement 
libre de faire ce qu’elle veut des biens qui lui appartiennent et 
qui cessent de servir au transport ferroviaire. 


Bien sir, le gouvernement ou le Parlement pourrait le faire 
en adoptant une loi. Je crois qu’on a discuté au Parlement de 
ce qu il conviendrait de faire actuellement des terrains situés 
dans l’Ouest du Canada. Je crois que la commission Hall s’est 
prononcée la-dessus et que des députés ont dit ce qu’il faudrait 
faire de ces terres une fois abandonnées. 


Le président: Merci, monsieur Reid. II reste trois noms pour 
le second tour; la parole sera donc 4 M. Mazankowski, puis a 
M. Benjamin et enfin a M. Turner. Chacun disposera d’envi- 
ron 9 minutes. 


M. Mazankowski: Monsieur le président, j’ai remis au 
greffier du Comité une lettre énumérant certaines questions 
auxquelles j’aimerais bien qu’on réponde et qui concernent le 
minimum des indemnisations. J’ai exhorté le ministre a envisa- 
ger de faire appel a un spécialiste indépendant en matiére de 
cout pour fixer un chiffre. Je ne crois pas qu’il opte pour cette 
solution et, par conséquent, j’aimerais bien qu’on réponde 4a ces 
questions; je ne m’étendrai donc pas plus longtemps la-dessus 
pour que le Comité ne perde pas de temps. 


Il vous appartient, je crois, monsieur Benson, d’autoriser des 
versements aux termes du programme de remise en état des 
chemins de fer. On a reproché certaines largesses en disant que 
l’on consacrait peut-étre plus d’argent qu'il n’était absolument 
nécessaire aux lignes d’intérét local. On a également critiqué le 
fait que l’argent n’était peut-étre pas mis a profit autant qu’on 
le pourrait. 


Pourriez-vous nous dire selon quelle procédure vous détermi- 
nez le montant de ces versements et si vous en étes satisfait? 
On a fait valoir que si ces travaux faisaient l’objet de soumis- 
sions publiques ou d’appels d’offres, on épargnerait peut-étre 
de l’argent et que dans la mesure ov c’est le gouvernement 
fédéral qui régle l’addition, il est dans l’intérét de tous qu’on 
fasse le meilleur usage possible des deniers dépensés. 


M. Benson: On me dit que la commission Grange a chargé 
des experts-conseils des taches générales que cela implique; les 
chemins de fer leur présentent des soumissions techniques, 
moyennant quoi le gouvernement du Canada autorise et effec- 
tue les paiements. 


M. Mazankowski: Votre rapport annuel dit ceci, monsieur 
Benson: 
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The RTC examines these lines before work starts, moni- 
tors construction activities while they are in progress, 
passes the lines for use on satisfactory completion of the 
reconstruction and verifies that government funds have 
been properly used. 


I am reading that out of your 1979 annual report. 
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Mr. Benson: I have to leave the engineering part out. I have 
not anybody here, but the question is recorded and I will 
certainly correspond with you concerning it. I know that the 
matter of audit and the justification of costs at the audit stage 
was given to the commission. We have had some difficulties, as 
you are well aware, in carrying out this duty because of 
personnel problems. 


I outlined previously what had happened, where we have 
been told to hire outsiders to do this and we are to provide the 
supervision. It is now being done through the Ministry of 
Transport; they are hiring the people and we are doing the 
work. But with respect to the engineering necessities and the 
engineering plans, and so on, I would have to speak to my 
engineering people and find out exactly what is going on. 


Mr. Mazankowski: I would really appreciate getting a fairly 
precise view as to whether, in fact, the process is adequate. I 
can say that in my view the criticism is becoming more 
widespread. Because the cost of rehabilitation is substantial, I 
think it is well considered that it is not absolutely necessary 
that these be built to the stage of a main line, that in order to 
extend the funds that are currently appropriated, to get more 
mileage out of them, I think every reasonable precaution has 
to be taken to ensure that we get full value. 


Mr. Benson: | will undertake to find out what is being done 
by the commission and within our responsibility in the matter 
and I will report back to you. 


Mr. Mazankowski: Mr. Benson, on other occasions you and 
I have had discussions before this committee with respect to 
the matter of rolling stock and the ability to retrieve rolling 
stock from the United States. Has that problem been alleviat- 
ed? Have you any figures that you could give to the committee 
as to the number of railway cars that are in the U.S. at any 
given time, the duration of their stay on an average basis, 
because it has from time to time caused serious impediments 
to our ability to facilitate movements as a result of lack of 
rolling stock. 


Mr. Benson: I do not have the figures here with me. We will 
get them and we will provide them to you and to the commit- 
tee. We have not had any complaints recently along these 
lines. 


Mr. Mazankowski: No, I have not heard any; that is one of 
reasons I asked the question. 


Mr. Benson: This leads one to the conclusion that the 
problem appears to... 


Mr. Mazankowski: Has anything been done? 
Mr. Benson: Well, there were some steps taken... 
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Le Comité des transports ferroviaires étudie ces lignes 
avant que le travail ne commence; il suit de prés l’avance- 
ment des travaux de construction, il autorise l’utilisation 
des lignes si les travaux de réaménagement sont effectués 
de maniére satisfaisante et il vérifie que les crédits de 
l’Etat ont été utiisés a bon escient. 


Je cite votre rapport annuel de 1979. 


M. Benson: Je vais étre obligé de laisser de cdté l’aspect 
technique. Je n’ai personne ici pour y répondre, mais j’ai pris 
bonne note de la question et je vais certainement vous écrire a 
ce sujet. Je sais qu’on a confié 4 la Commission la vérification 
et la justification des coiits. J’ai eu du mal, comme vous le 
savez, a exécuter cette tache, faute de personnel. 


J'ai déja expliqué ce que s’était produit, puisqu’on nous a 
demandé de faire appel a des gens de |’extérieur pour faire ce 
travail, et nous assurons la supervision. Cela passe maintenant 
par le ministére des Transports; il recrute les gens et nous 
faisons le travail. En ce qui concerne les besoins et les études 
techniques, notamment, il faudrait que j’en parle a mes ingé- 
nieurs, pour savoir exactement ce qui Se passe. 


M. Mazankowski: Je vous saurais gré de bien vouloir me 
dire, avec autant de précision que possible, si la procédure est 
satisfaisante. J’ai l’impression que les critiques se multiplient. 
Dans la mesure ou le réaménagement coitite cher, il n’est 
peut-étre pas absolument nécessaire que la construction soit a 
la hauteur de celle d’une ligne principale, et pour que l’argent 
aille le plus loin possible, je crois qu’il faudrait prendre toutes 
les précautions voulues pour veiller 4 ce qu’on l’utilise a bon 
escient. 


M. Benson: Je vais vérifier ce que fait la Commission et 
quelles sont ses responsabilités en la matiére, puis je vous en 
informerai. 


M. Mazankowski: A plusieurs occasions, monsieur Benson, 
nous nous sommes entretenus, vous et moi, devant ce Comité, 
du probléme du matériel roulant et de la possibilité de récupé- 
rer ce qui est aux Etats-Unis. Le probléme a-t-il été en partie 
résolu? Pourriez-vous nous communiquer le nombre de wagons 
de chemins de fer qui se trouvent aux Etats-Unis et la durée 
moyenne de leur séjour, dans la mesure ou, de temps en temps, 
absence de matériel roulant a considérablement géné nos 
transports. 


M. Benson: Je n’ai pas ces chiffres avec moi. Nous les 
demanderons et nous vous les fournirons, ainsi qu’au Comité. 
Récemment, nous n’avons recu aucune plainte en ce sens. 


M. Mazankowski: Non, je n’ai pas entendu non plus; c’est 
une des raisons pour lesquelles je vous pose la question. 


M. Benson: Cela nous incite a conclure que le probléme 
semble... 


M. Mazankowski: A-t-on fait quelque chose? 
M. Benson: Certaines mesures ont été prises... 
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Mr. Mazankowski: It was fairly serious. 


Mr. Benson: . . . in your time, where additional penalties and 
charges were imposed on the United States operators for 
holding cars, and so on. I think this has had an effect in the 
United States. Of course there may also be the effect of the 
U.S. economy at the present time. 


Mr. Mazankowski: One further question, Mr. Chairman. I 
am not sure, Mr. Benson, whether you can offer any aid or 
assistance in this particular area, but perhaps your commission 
can, or give us any advice as to how we might proceed. When 
our committee was travelling this summer in the Province of 
Alberta, we were presented with a rather substantive brief by a 
group known as the Valleyview Grain Transportation Action 
Committee. 
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Essentially, Valleyview is northwest of Edmonton. There is a 
very active agricultural community developing in that area. 
There are about 1.3 million acres of class 2, 3, and 4 soils, 
about 300,000 acres of which are currently under cultivation. 
Specifically, in the Valleyview area there are some 700 farm- 
ers who are basically engaged in the production of grain, with 
a total population of about 5,400 people. The problem they 
have is that there is no grain elevator in the town of Val- 
leyview. It is a town of 2,050 people, and the reason there is no 
grain elevator there is because they do not have a railroad. As 
a result, these producers are forced to haul their grain, for 
example, to Donnelly which is 50 miles away, Falher which is 
52 miles away, High Prairie a distance of 56 miles, or Grande 
Prairie a distance of 65 miles. If you recall, when we were 
dealing with branch line abandonment and railway rationaliza- 
tion there was a hue and cry when the hauling distances were 
extended to something in the order of 12 to 15 miles. These 
people are forced to haul grain that far. 


The potential, as I said, is 1.3 million acres that are capable 
of going into production. This situation is going to worsen. It is 
literally costing these producers roughly 50 cents a bushel now 
to transport their grain to these elevators. What they are 
proposing is something along the lines of an off-line elevator 
where the grain would perhaps be trucked to Edmonton or to 
some other central point, and thereby work out some arrange- 
ment wherein those costs would be covered in some way, shape 
or form, because the whole system of grain delivery and 
distribution in the Wheat Board area is based on the concept 
of equity, equal opportunity for delivery and some sharing of 
the cost. 


First of all, has this ever been brought to your commission’s 
attention? Is there anything that your commission can do? 
Would your commission be prepared to look into this matter 
and perhaps develop some recommendations or innovations in 
terms of providing service to this area? 


Mr. Benson: First of all, it has not formally been brought to 
the attention of the commission or, to my knowledge, to 
individual members of the commission or to our staff. How- 
ever, if you will give me a copy of the submission we will 
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M. Mazankowski: C’était assez grave. 


M. Benson: ... de votre temps, on a imposé aux exploitants 
américains des amendes supplémentaires lorsqu’ils retenaient 
les wagons. Je crois que cela a eu un effet sur les Etats-Unis. 
Bien str, les effets de l'économie américaine peuvent aussi 
jouer en ce moment. 


M. Mazankowski: Une autre question, monsieur le prési- 
dent. J’ignore, monsieur Benson, si vous pouvez me venir en 
aide, mais peut-étre que votre Commission le pourra, ou du 
moins nous conseiller sur la maniére dont nous pourrions 
procéder. Lorsque notre Comité s’est rendu en Alberta, cet été, 
un groupe connu sous le nom de Valleyview Grain Transporta- 
tion Action Committee nous a présenté un mémoire assez 
substantiel. 


Valleyview se trouve au nord-ouest d’Edmonton. C’est une 
petite localité rurale trés active, qui prend de l’expansion. Elle 
compte environ 1,300,000 acres de terrain de catégories 2, 3 et 
4, et environ 300,000 acres actuellement cultivées. Plus préci- 
sément, la région de Valleyview, dont la population s’éléve a 
prés de 5,400 habitants, compte environ 700 agriculteurs, qui 
cultivent surtout des céréales. Le probléme est qu’a Valley- 
view, il n’existe pas de silo 4 céréales. C’est une agglomération 


de 2,050 habitants et s’il n’existe pas de silo, c’est parce qu’ils 


ne sont pas sur une ligne de chemin de fer. En conséquence, 
ces producteurs sont obligés de transporter leurs céréales 
jusqu’a Donnelly, qui se trouve 4 50 milles de la, 4 Falher, qui 
se trouve a 52 milles, a High Prairie, situé 4 une distance de 56 
milles, ou 4 Grande Prairie, qui se trouve a 65 milles. Vous 
vous souvenez qu’au moment ou nous parlions d’abandonner 
les lignes d’intérét local et de rationaliser les services ferroviai- 
res, il y a eu un tollé général, puisque le trajet 4 parcourir était 
prolongé jusqu’a 12 ou 15 milles. Ces gens-la sont obligés 
d’aller aussi loin pour transporter leurs céréales. 


Je répéte que la superficie cultivable est de 1,300,000 acres. 
La situation empirera. Les producteurs doivent actuellement 
dépenser a peu prés 50 cents par boisseau pour transporter 
leurs céréales jusqu’aux silos. Ils proposent qu’on implante un 
silo a l’écart d’une ligne de chemin de fer et de 1a, les céréales 
seraient transportées jusqu’a Edmonton ou jusqu’a un lieu 
central, ce qui permettrait de couvrir partiellement ces frais, 
puisque dans la zone qui reléve de la Commission du blé, le 
transport et la distribution des céréales repose sur le principe 
de l’équité et du partage des colts. 


Premiérement, le probléme a-t-il été porté a l’attention de 
votre Commission? Votre Commission peut-elle faire quelque 
chose? Serait-elle préparée 4 se pencher sur la question et a 
formuler éventuellement des recommandations ou a proposer 
des innovations pour desservir cette région? 


M. Benson: Tout d’abord, cela n’a pas été officiellement 
porté a l’attention de la Commission, ni, individuellement, a 


attention de ceux qui en font partie, ni a celle de notre 
personnel, du moins a ma connaissance. Quoi qu’il en soit, si 
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certainly have a look at it and see if there is anything within 
our power we can do to help the people. 


Mr. Mazankowski: It may very well be that it has been 
brought to the attention of your western branch. 


Mr. Benson: Of course. Well, if it has not, it will be as soon 
as you let me have their submission. 


Mr. Mazankowski: I will be very happy to provide that 
information to you, and perhaps providing the additional that 
may be required, because it is not a problem that will go away. 


The Alberta government has commissioned a study which I 
can include as well. We had some encouraging remarks from 
the minister the other day, indicating that perhaps there could 
be some way in which a joint arrangement between the two 
levels of government, the railways and the elevator companies 
could be pulled together to redress this problem. If there is 
anything that your commission can do in the form of advanc- 
ing a recommendation, I think it will be greatly appreciated. 


Mr. Benson: We certainly will have a look at it. 
The Chairman: Thank you, Mr. Mazankowski. 
Mr. Benjamin. 


Mr. Benjamin: Mr. Chairman, I want to return to three 
points with Mr. Benson, one in particular having to do with 
some further remarks of the Auditor General. He said in his 
report—and this has to do with the rehabilitation program and 
branch lines—that rehabilitation costs and equipment costs 
paid for by the government are included by the railways in 
their unit costs in subsidy claims paid to them by the CTC. To 
quote the Auditor General, he said: 


Because of the potential high-dollar impact of the prairie 
branch line rehabilitation program on subsidy payments 
to be made by the CTC for uneconomic branch lines, a 
decision is required on whether the railways should be 
reimbursed twice for the prairie branch line rehabilitation 
program now being carried on in western Canada. 


In other words, he is asking if we should pay almost $2 billion 
for a project that will cost $1 billion. We will pay $1 billion 
directly to the railways, through the Rehabilitation Fund, and 
then wind up paying almost another $1 billion through 
increases in future subsidies if rehabilitation costs are included 
in subsidy claims. The Auditor General recommended: 


The Commission should decide at an early date wheth- 
er Canada’s contribution to the prairie branch line 
rehabilitation program should be permitted as an element 
of cost in uneconomic branch line subsidy claims made 
under the Railway Act. 
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vous voulez bien me remettre un exemplaire du mémoire, nous 
l’étudierons, pour déterminer s’il est en notre pouvoir d’aider 
ces gens-la. 


M. Mazankowski: II se peut trés bien que le probléme ait 
été signalé a votre direction de |’Ouest. 


M. Benson: Bien str, Sinon, ce sera fait dés que vous me 
ferez parvenir leur mémoire. 


M. Mazankowski: C’est avec plaisir que je vous le commu- 
niquerai et que je vous fournirai tous les renseignements 
complémentaires dont vous pourriez avoir besoin, car ce nest 
pas un probléme susceptible de disparaitre. 


Le gouvernement de |’Alberta a déja fait faire une étude que 
je peux joindre également. L’autre jour, le ministre nous a tenu 
des propos assez encourageants en laissant entendre qu’un 
accord pourrait intervenir entre les deux paliers de gouverne- 
ment, la compagnie de chemins de fer et les sociétés qui 
exploitent les silos, afin de remédier au probléme. Je crois 
qu’une recommandation de votre Commission serait trés 
apprécice. 

M. Benson: Nous allons certainement étudier la question. 

Le président: Merci, monsieur Mazankowski. 

Monsieur Benjamin. 


M. Benjamin: Monsieur le président, je voudrais revenir sur 
trois points avec M. Benson; l’un d’entre eux concerne en 
particulier certains autres propos du vérificateur général. Il 
affirme dans son rapport—et cela concerne le programme de 
réaménagement et les lignes d’intérét local—que les dépenses 
d’équipement et les frais de réaménagement pris en charge par 
le gouvernement sont inclus par les compagnies de chemins de 
fer dans leurs coats unitaires lorsqu’elles demandent des sub- 
ventions qui leur sont versées par la CCT. Voici ce que dit le 
vérificateur général: 


Etant donné les fortes répercussions financiéres du pro- 
gramme de réfection des embranchements des Prairies sur 
les subventions versées par la CCT pour les embranche- 
ments non rentables, il faut décider s’il convient de rem- 
bourser deux fois des compagnies de chemins de fer pour 
le programme de réfection des embranchements des Prai- 
ries, tel qu’il est actuellement appliqué dans l’Ouest du 
Canada. 


Autrement dit, il se demande si nous devons payer prés de 
deux milliards de dollars pour des travaux qui coiteront | 
milliard. Nous verserons | milliard de dollars directement aux 
compagnies de chemins de fer, par l’intermédiaire du fonds 
destiné a la réfection des embranchements, puis nous finirons 
par verser prés d’un autre milliard par le biais des augmenta- 
tions que subiront les futures subventions si les coiits de 
réaménagement sont comptés dans les demandes de subven- 
tion. Le vérificateur général a demmandé ce qui suit: 


La Commission devrait rapidement décider si l’on 
devrait autoriser que la contribution du Canada au pro- 
gramme de réfection des embranchements des Prairies 
soit calculée dans les coats lorsqu’une demande de sub- 
vention est présentée au titre de la Loi sur les chemins de 
fer, dans le cadre d’un embranchement non rentable. 
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I am wondering if the CTC has made a decision on this. Surely 
to gosh they are not going to go along with that nonsense that 
they can claim money that the country has already paid them 
to rehabilitate lands. They could claim that as costs for the 
purposes of claiming further branch line subsidies. 
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Mr. Benson: The commission has made a decision to disal- 
low ownership costs, as this would be construed as billing the 
government under one program for costs that have already 
been paid under another program. We have made that 
decision. 


Mr. Benjamin: Good show; glad to hear it. In the matter of 
subsidizing railroads to pay income tax, in paying subsidies for 
branch lines and passenger trains, the CTC pays the railways 
costs of capital, return on the money invested in lines and 
equipment. In August of last year, the CTC. decided they 
would begin to include an allowance for income tax in deter- 
mining the cost of capital, so now the CTC is going to 
subsidize the railways for the income tax they have to pay on 
subsidies. 


It would be nice, Mr. Chairman, if the federal government 
were as generous with senior citizens and paid them for the 
income tax they have to pay on their pensions. The railways 
have not agreed to reinvest the extra subsidy they will receive 
as a result of this decision. The CPR is going to be subsidized 
at the rate of 19 per cent for the investment in branch lines, 
supposedly so that it will maintain branch lines and passenger 
services as an ongoing operation. 


Now, they did not reinvest that cost of capital subsidy 
before. Anybody who looks at the rundown tracks and other 
facilities can tell you that. You do not have to be an account- 
ant. They will not reinvest the money now either, I submit. 
Under this decision, the railways will receive about $44 million 
a year more for branch line and passenger train subsidies 
without any guarantee of better service. What is that $73 
million supplementary estimate for? 


Mr. Benson: The $73 million has nothing to do with the 
particular question you have raised. 


Mr. Benjamin: I see. 


Mr. Benson: The question you have raised is with respect to 
the determination of the cost of capital in railways. It is 
largely applied to the CPR and will apply to both railways as 
CNR become taxable. If you have an investment there is a 
cost of capital if you invest in anything. You should get some 
rate of return on your investment. Agreed? 


Mr. Benjamin: Okay. 


Mr. Benson: Now, that rate of return can only be deter- 
mined if you are investing in something after you have deduct- 
ed the tax. I am not talking about the individual subsidy on the 
branch lines, but if you are determining how much and what 
kind of return you got on the capital invested, it has to be after 
you have deducted the tax because that is what you get. 
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Je me demande si la Commission des transports a pris une 
décision a ce sujet. Elle ne va tout de méme pas leur permettre 
de réclamer une deuxiéme fois de l’argent que le pays leur a 
déja versé pour la remise en état des terres. Ils pourraient le 
réclamer a titre de frais pour pouvoir obtenir des subventions 
supplémentaires pour les lignes secondaires. 


M. Benson: La Commission a décidé de rejeter les frais de 
propriété, car cela reviendrait 4 facturer le gouvernement en 
vertu d’un programme, pour des frais déja remboursés en vertu 
d’un autre. C’est la décision que nous avons prise. 


M. Benjamin: Bravo, je suis heureux de l’entendre. Pour 
aider les chemins de fer a payer leurs imp6ts, en versant des 
subventions pour les lignes secondaires et les trains de voya- 
geurs, la Commission des transports rembourse les coits en 
capital des chemins de fer, le manque a gagner sur les capitaux 
investis dans la construction de voies et l’achat de matériel. En 
aout dernier, la Commission a décidé d’inclure une allocation 
d’impét dans son calcul du coit en capital, si bien que désor- 
mais, elle subventionnera les impdéts que les chemins de fer ont 
a payer sur leurs subventions. 


Monsieur le président, il serait fort agréable que le gouver- 
nement soit aussi généreux avec les personnes 4gées et assume 
limpdt qu’elles doivent payer sur leur pension. Les chemins de 
fer n’ont pas accepté de réinvestir la subvention supplémen- 
taire que cette décision leur rapportera. Le Canadien Pacifique 
sera subventionné a 19 p. 100 pour les lignes secondaires, dans 
lespoir qu’il maintiendra en retour ces lignes secondaires et les 
services voyageurs. 


Or, auparavant, le CP ne réinvestissait pas cette subvention 
pour les coats en capital. II suffit de regarder |’état des voies et 
des autres installations pour s’en rendre compte. II n’est pas 
nécessaire d’étre comptable. Je suis certain qu’ils ne réinvesti- 
ront pas plus cet argent maintenant. En vertu de cette décision, 
les chemins de fer recevront 44 millions de dollars de subven- 
tions supplémentaires par année pour les lignes secondaires et 
les services voyageurs, sans aucune garantie d’amélioration de 
ces services. A quoi correspond ce budget supplémentaire de 
73 millions de dollars? 


M. Benson: Ces 73 millions de dollars n’ont rien a voir avec 
la question que vous venez de poser. 


M. Benjamin: Je vois. 


M. Benson: Votre question portait sur la détermination du 
cout en capital pour les chemins de fer. Cela s’applique surtout 
au CP, et cela s’appliquera aux deux chemins de fer, lorsque le 
CN deviendra imposable. Les investissements sont toujours 
accompagnés de colts en capital. Il est normal que votre 
investissement vous rapporte quelque chose, n’est-ce pas? 

M. Benjamin: D’accord. 

M. Benson: Le rapport de cet investissement ne peut étre 
calculé qu’aprés déduction des impéts. Je ne parle pas des 
subventions individuelles pour les lignes secondaires, mais si 
vous voulez calculer combien ces capitaux investis vous ont 
rapporté, il faut le faire aprés avoir déduit l’impét, pour avoir 
le chiffre réel. 
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It is the same as if you invest in Canada Savings Bonds. 
What you get as a real return is after you have paid the tax on 
the amount you invest and that is the only prupose for which 
the determination of the cost of capital is made. However, 
when you have the cost of capital determined, it becomes a 
cost involved in determining the over-all operating costs of the 
business, your individual business or of any business. There- 
fore, it will be included in determining the cost that are 
involved by you. It can not be avoided. 


Mr. Benjamin: Well, I do not know how this jibes. I am no 
expert in this thing. Maybe I am trying to learn something. 
But it seems to me that if the Canadian Pacific borrows x 
millions of dollars and the cost of capital is the cost of 
those... 


Mr. Benson: It may not be borrowed money. It may be 
re-invested. It may be funds invested, shareholders’ funds. 
That is all capital. 


Mr. Benjamin: All right. Then, surely when you are apply- 
ing subsidies you shout not subsidize what they should legally 
have to pay for income tax. 


Mr. Benson: | think the simplest way is for me to send you a 
memorandum on this. Or the cost of capital you hand to 
determine all the cost. In the case of bonds it is very simple 
because you pay the interest—it is in as a cost—and it is 
allowed as a deduction for tax purposes. It is in as a cost and it 
is included in your overhead if you are operating a business. 
When you get down to a personal investment, you have to 
throw the income tax back in to determine what rate of return 
you are getting on your own money that is involved here. 
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Mr. Benjamin: I hope you recommend to the government 
that they give the old age pensioners the same deal. 


Mr. Mayer: Just on a point of information... 
The Chairman: Supplementary, Mr. Mayer. 


Mr. Mayer: I was just going to say, I am not agreeing or 
disagreeing with the railways, but the railway’s position, as I 
understand it is that the money they are getting for upgrading 
is really their money; it is money that they should have had, 
had the rates been higher. 


Mr. Benjamin: This is not the operating, this is the subsidies 
for branch lines and passenger lines. 


Mr. Mayer: It is the same thing. It is money that they say 
they should have earned out of the marketplace. They are 
getting it from the government and therefore it should be 
treated as income and I think, if you bear that principle in 
mind, it will make you understand why they are talking about 
income tax the way they are. 


Mr. Benson: It is, in effect, treated as income. Incidentally, 
the matter of cost of capital is not a simple matter. We dealt 
with it in our decision on the uniform classification of 
accounts, it was dealt with to some degree in the income tax 
decision. If you do not have those two decisions, I will be glad 
to provide them for you. At the end of the uniform classifica- 
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Il en va de méme si vous investissez dans des obligations 
d’épargne du Canada. Vous ne pouvez avoir le rapport réel 
qu’aprés avoir déduit l’imp6t que vous avez versé sur le 
montant investi, et c’est la seule raison pour laquelle nous 
faisons ce calcul du coit en capital. Cependant, une fois le 
cout en capital calculé, il devient une dépense a inclure dans 
les frais généraux de fonctionnement de votre entreprise, de 
toute entreprise. Par conséquent, vous les incluez dans vos frais 
généraux. C’est inévitable. 


M. Benjamin: Je ne sais pas vraiment comment cela 
marche, je ne suis pas spécialiste. J’essaie peut-étre d’appren- 
dre quelque chose, mais il me semble que si le Canadien 
Pacifique emprunte x millions de dollars et que le cout en 
capital est le cout de ces... 


M. Benson: Ce n’est pas forcément de l’argent emprunté, 
cela peut étre de l’argent réinvesti. Cela peut étre des fonds 
investis, par exemple, les fonds des actionnaires. Tout cela, 
c’est du capital. 


M. Benjamin: Trés bien. Dans ce cas, s’agissant de subven- 
tions, vous ne devriez pas subventionner ce qu’ils devraient 
légalement payer au titre de l’impot. 


M. Benson: Je pense que le plus simple serait que je vous 
envoie un mémo 4 ce sujet. Dans le calcul du coat en capital, il 
faut calculer tous les cots. Quand il s’agit d’obligations, c’est 
trés simple, car vous payer Pintérét—cela correspond a une 
dépense—et vous pouvez le déduire de vos impdots. Cela corres- 
pond a une d€pense et cela peut étre inclus dans vos frais 
généraux si vous avez un commerce. S’agissant d’un investisse- 
ment personnel, il vous faut inclure cet impét pour calculer le 
rapport réel de votre investissement. 


M. Benjamin: J’espére que vous recommanderez au gouver- 
nement d’offrir aux personnes agées le méme marché. 


M. Mayer: Un renseignement... 
Le président: Monsieur Mayer. 


M. Mayer: Je ne suis ni d’accord ni en désaccord avec les 
chemins de fer, mais il demeure, si je comprends bien, que 
Pargent qu’ils obtiennent pour se moderniser est en réalité leur 
propre argent: c’est l’argent qu’ils auraient dt avoir si les taux 
avaient été plus élevés. 


M. Benjamin: Je parle uniquement des subventions pour les 
lignes secondaires et les lignes de voyageurs. 


M. Mayer: C’est la méme chose. Selon eux, c’est le rapport 
qu ils auraient obtenu sur le marché. C’est le gouvernement 
qui leur verse cet argent et, par conséquent, cela devrait étre 
considéré comme un revenu; si vous comprenez bien ce prin- 
cipe, vous comprendrez pourquoi ils parlent d’impdt de cette 
manie€re. | 


M. Benson: Cet argent est en effet considéré comme un 
revenu. J’ajouterai que la question du cout en capital n’est pas 
simple. Nous l’avons développée dans notre décision relative a 
la classification uniforme des comptes, nous l’avons développée 
jusqu’a un certain point dans notre décision concernant les 
impots. Si vous n’avez pas ces deux décisions, je serai heureux 
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tion of accounts decision, we decided that we may have to have 
a hearing with respect to cost of capital in railways. 


Mr. Benjamin: A final thing, Mr. Chairman, on a more 
positive note... 


The Chairman: Quickly, please. 


Mr. Benjamin: ... looking to the future, I am wondering 
what CTC have done, if anything, in the matter of electrific- 
aion of rail lines, and I invite Mr. Benson and other members 
of the commission to read my speech in the budget debate a 
week or so ago. In the light of what is going on in rail 
transportation in the rest of the world, except for Canada and 
the United States, and the whole matter of the transferring of 
fossil fuels, not only by way of conservation, I would like to 
point out, Mr. Chairman, that if we were to electrify 10,000 
miles of railway line in Canada it would handle 75 per cent of 
the traffic. 


The amount of diesel fuel you would save, that you could 
transfer to some other aspect, for example, would seed and 
harvest two prairie crops in the three prairie provinces, or it 
would heat X number of homes, or it would be sufficient diesel 
fuel to run all our interprovincial bus systems for 25 years. 
This is an area where a 10 to 15 year program of electrifying 
these main lines of our railways would not only be a remark- 
able investment at a cost of $2.5 to $3 million which is half of 
what it costs for one Syncrude plant, but would save more fuel 
than one Syncrude plant would produce. Are CTC looking into 
this? Have they got our railroads working on it? 


Mr. Benson: The railways have been... 


Mr. Benjamin: I know they have, off and on, for the last 50 
years. 


Mr. Benson: The CN and the CPR have been looking at it 
seriously, and they have talked to us about the problems and 
where it might lead. We have been interested in electrification 
as well, and I am sure we will have a better knowledge of what 
would happen after we read your speech. 


The Chairman: Thank you, Mr. Benjamin. 


Mr. Benjamin: I will send you a copy of a paper we 
produced. 


Mr. Benson: I would very much like to see it. 
The Chairman: Mr. Turner. 


Mr. Turner: Mr. Benson, I think when you were talking to 
Mr. Fisher you said that CTC inspectors do not relieve the 
railways of living up to the safety standards. Was the CTC 
involved in the decision to extend the service time before they 
checked the trucks, rails and repacked journals, because they 
have extended it? It used to be three years, now they have 
extended it. Were you involved in that decision, and if so, 
why? 

Mr. Benson: That was not based on a CTC regulation; it 
was based on the American Association of Railways’ recom- 
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de vous les faire parvenir. Quand nous avons pris notre déci- 
sion relative a la classification uniforme des comptes, nous 
avons décidé qu’il nous faudrait peut-étre tenir une audience 
au sujet du coat en capital pour les chemins de fer. 


M. Benjamin: Une derniére chose, monsieur le président, 
sur une note plus positive... 


Le président: Rapidement, s’il vous plait. 


M. Benjamin: ...considérant l’avenir, je me demande ce 
qu’a fait la Commission des transports, si elle a fait quelque 
chose, en matiére d’électrification des lignes ferroviaires, et 
jinviterai M. Benson et les autres membres de la commission a 
lire le discours que j’ai fait il y a une ou deux semaines 
pendant le débat sur le budget. Compte tenu de |’évolution en 
matiére de transport ferroviaire dans le monde entier a l’excep- 
tion du Canada et des Etats-Unis, et compte tenu de la 
conversion a d’autres combustibles, et non pas de simples 
mesures de conservation, j’aimerais vous signaler monsieur le 
président, que l’électrification de 10,000 milles de lignes ferro- 
viaires au Canada correspondrait a 75 p. 100 du trafic. 


Le volume de combustible diesel économisé et utilisé ailleurs 
permettrait, par exemple, deux récoltes supplémentaires dans 
les trois provinces des Prairies, ou permettrait de chauffer un 
nombre x de maisons, ou d’alimenter pendant 25 ans tous nos 
réseaux de bus interprovinciaux. Un programme d’électrifica- 
tion sur 10 a 15 ans des principales lignes de nos chemins de 
fer correspondrait non seulement a un investissement remar- 
quable pour un coat de 2.5 a 3 milliards de dollars, c’est-a-dire 
la moitié de ce que coidte une raffinerie Syncrude, mais 
économiserait plus de combustible qu’une raffinerie Syncrude 
peut en produire. La commission étudie-t-elle cette possibilité? 
A-t-elle demandé aux chemins de fer de se pencher sur ce 
probleme? 


M. Benson: Les chemins de fer ont... 
M. Benjamin: Je sais, cela fait 50 ans qu’ils y pensent. 


M. Benson: Le CN et le CP se sont penchés sérieusement 
sur la question, et ils nous ont parlé des problémes que cela 
pourrait éventuellement poser. Nous nous sommes également 
intéressés a l’électrification, et nous serons certainement mieux 
a méme d’en juger aprés avoir lu votre discours. 


Le président: Merci, monsieur Benjamin. 


M. Benjamin: Je vous enverrai un exemplaire d’un docu- 
ment que nous avons prépareé. 


M. Benson: Je serai trés heureux de le voir. 
Le président: Monsieur Turner. 


M. Turner: Monsieur Benson, je crois que vous avez dit a 
M. Fisher que la présence d’inspecteurs de la Commission des 
transports ne diminue en rien la responsabilité des chemins de 
fer en matiére de normes de sécurité. La Commission des 
transports a donné son approbation a la décision de prolonger 
la période entre les révision? Autrefois cela se faisait tous les 
trois ans, mais maintenant cette période a été prolongée. 
Avez-vous été consulté et, dans ce cas, quelles sont les raisons? 


M. Benson: Cette décision n’a pas été fondée sur un régle- 
ment de la Commission des transports mais sur une recom- 
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mendation. I could look into what the results have been 
vis-a-vis the operations of the Canadian railways. 


Mr. Turner: In your opinion, is this a good policy when the 
railways are cutting car department staff all the time? You 
have less men doing more work. You told Mr. Fisher that you 
have five expert inspectors on dangerous goods. You have two 
located in Toronto; that means three to look after the rest of 
Canada. Montreal is a big city; how many have you in 
Montreal? 


Mr. Benson: We have one in Montreal. 


Mr. Turner: One in Montreal? So that is three in two big 
cities. You have one in Vancouver. 
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Mr. Benson: These are real specialists, though. We have 
inspectors there as well. 


Mr. Turner: Do they work 9 to 5? 


Mr. Benson: I can assure that they do not work 9 to 5, 
because these fellows, whenever there is an accident that 
involves a dangerous commodity, are out there, and the hours 
they have to work where there is an accident such as Missis- 
sauga, are... 


Mr. Turner: I know that. Do they work five days a week in 
normal times? 


Mr. Benson: They are available on call all the time. 


Mr. Turner: So, if the railway cut the car department and 
lengthened the inspection and changing or repacking of journal 
boxes, and all you are going to hire is 17 more, and they are all 
saying we are going to have increased business, why do we not 
have the prospect of looking at more accidents because we 
have less service to the equipment? 


Mr. Benson: What we do—and you know this very well, Mr. 
Turner—is produce safety regulations for the railways. One of 
the chief jobs our railway safety section has is to make sure 
that these are being enforced, that the railways are carrying 
them out. What I said earlier on was that I did not want us to 
get into a position where I did not know specifically how many 
inspectors we might have to have, because you could move to 
the position where, because you had more inspectors, the 
railways would cut back and what they are doing. I do not 
want that to happen. It will not happen if we can at all prevent 
ity 


Mr. Turner: When we had Bill C-18 in the committee here 
the union made charges that the railroads were trying to get 
the employees to violate the rules. I know it happens; you know 
it happens. You cannot prove it though. 


Now, here we have a case right in London, Ontario. They 
are going to eliminate 12 employees plus relief men off seven 
crossings on the CNR. They are going to put CTC through 
London, Ontario. They expect to run it at 50 miles an hour, 
and yet we had people at Mississauga saying: You must slow 
down the trains in a built-up area. 
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mandation de |’Association américaine des chemins de fer. Je 
pourrais regarder quelles ont été les conséquences pour les 
chemins de fer canadiens. 


M. Turner: A votre avis, est-ce une bonne politique, alors 
que les chemins de fer n’arrétent pas de réduire leurs effectifs? 
Il y a de moins en moins d’employés pour faire de plus en plus 
de travail. Vous avez dit a M. Fisher que vous aviez cing 
inspecteurs spécialisés pour les marchandises dangereuses. 
Vous en avez deux a Toronto; ce qui signifie qu’il n’y en a que 
trois autres pour le reste du Canada. Montréal est une grande 
ville, combien en avez-vous a Montréal? 


M. Benson: Nous en avons un a Montréal. 


M. Turner: Un a Montréal? Cela fait donc trois dans deux 
grandes villes. Vous en avez un a Vancouver. 


M. Benson: I] s’agit de spécialistes, nous avons d’autres 
inspecteurs. 


M. Turner: Travaillent-ils de 09 h 00 a 17 h 00? 


M. Benson: Je peux vous assurer qu’ils ne travaillent pas de 
09h00 a 17h00, car chaque fois quil y a un incident 
impliquant une marchandise dangereuse, ils se rendent sur 
place immédiatement. Et les heures qu’ils font en cas d’acci- 
dents comme celui de Mississauga .. . 


M. Turner: Je sais. En temps normal, travaillent-ils cing 
jours par semaine? 


M. Benson: Ils sont disponibles en permanence. 


M. Turner: Si les chemins de fer réduisent leurs effectifs, 
prolongent les périodes d’inspection et de remplacement ou 
d’entretien des boites de roulement a billes, embauchent seule- 
ment 17 employés supplémentaires, tout en prédisant une 
utilisation croissante, comment ne pas éviter d’envisager une 
augmentation des accidents directement proportionnelle a la 
réduction des services d’entretien du matériel? 


M. Benson: Nous ne faisons—et vous le savez trés bien, 
monsieur Turner—que produire des réglements de sécurité 
pour les chemins de fer. Une des taches principales de notre 
service de sécurité ferroviaire est de s’assurer que ces régle- 
ments sont appliqués, que les chemins de fer les respectent. J’ai 
dit plus t6t que je ne voulais pas étre amené a ne plus savoir 
exactement combien d’inspecteurs il nous faudrait, car en 
augmentant leur nombre, les chemins de fer réduiraient d’au- 
tant les services qu’ils assurent. Je ne veux pas que cela arrive. 
Cela n’arrivera pas si nous pouvons l’empécher. 


-M. Turner: Lors de l’étude du Bill C-18, le syndicat a 
accusé les chemins de fer d’inciter les employés 4 violer les 
réglements. Je sais que cela arrive, vous savez que cela arrive. 
Cependant, vous ne pouvez le prouver. 


Or, nous avons un cas précis 4 London, Ontario. Le CN 
essaie de supprimer les postes de 12 employés plus ceux de 
léquipe de reléve responsable de sept passages a niveau. IIs 
comptent traverser le territoire de London a 50 milles a 
Pheure, alors qu’on nous a demandé a Mississauga de faire 
ralentir les trains dans les zones construites. 
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Now, what did they do? They did not come to the member 
of Parliament. They did not go through the union. They go 
down to City Hall and they make a deal—that is the way it 
looks—and then we find out afterwards. These 12 employees 
plus the relief men are rehabilitated men. What do we do with 
these broken lives once they are laid off? They say they will be 
taken care of, but they do not say how. 


Mr. Benson: I certainly appreciate your concern in this 
matter. It is not really a matter that I can deal with. You are 
going to have the Canadian National here is front of your 
committee very soon, and I suggest that you take it up with the 
CNR. 


Mr. Turner: I have documents in my office that the CTC 
was approached by—I think it was signed by Mr. Hibbard. 
Why all the secrecy? Why go in the back door? Why do you 
not be honest and come out and say, this is what we want to 
do; this is what the CNR wants to do. 


Mr. Benson: Who was approached by whom? I have not the 
letter in front of me. 


Mr. Turner: Well, I have the letter so... 


Mr. Benson: Send me the letter and I will comment on the 
letter. 


Mr. Turner: If you are going to have to slow down trains at 
Mississauga, why are you going to speed them up through 
London, Ontario, when it is yard speed now and up to 50 miles 
and hour in CTC territory and it is a built-up area? 


Mr. Benson: There has to be a reason for allowing a speed 
up of trains and I certainly will look at the particular situation. 
I have not got the information. 


Mr. Turner: I have the information. I will certainly send it 
to you. 


Mr. Benson: Give me the information. I do not think in any 
case that you have given me information and you have not got 
an answer back. 


Mr. Turner: I do not like the idea of bypassing the union 
when there are 15 employees who are rehabilitation people— 
legs off, arms off, cannot work—and we just dump them on 
the street. I know how the CNR and the CPR are; they could 
not care less about people. Somebody has to look after these 
broken lives, and I think it is our responsibility to make sure 
they are taken care of in writing. 


Mr. Benson: | really cannot comment on that. 
Mr. Turner: [| will send you the information. Thank you, sir. 


Mr. Benson: Send me the information and I will let you 
know. 


The Chairman: Thank you, Mr. Turner. Mr. Mayer. 
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Mr. Mayer: I would just like a brief supplementary ques- 
tion, Mr. Chairman, with regard to what Mr. Mazankowski 
said about verifying the expenditures of money on the upgrad- 
ing procedure. One of the suggestions that has come to me— 
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Or, quont-ils fait? Ils ne se sont pas adressés aux députés. 
Ils ne se sont pas adressés aux syndicats. Ils se sont directe- 
ment adressés a l’hétel de ville, ont semble-t-il conclu un 
marché, que nous découvrons aprés coup. Ces 12 employés, 
plus l’équipe de reléve, sont des gens déja réadaptés; que 
ferons-nous de ces vies brisées quand ils auront été mis a pied? 
Le CN dit qu’il s’en occupera, mais il ne dit pas comment. 


M. Benson: Je comprends certainement votre inquiétude. 
Cela n’entre pas véritablement dans mes compétences. Le 
Canada National sera trés bient6t devant votre Comité, et je 
suggére que vous lui posiez cette question. 


M. Turner: J’ai dans mon bureau des documents indiquant 
que la Commission des transports a été contactée par—yje crois 
que la signature est d’un certain M. Hibbard. Pourquoi tout ce 
secret? Pourquoi passer par la porte de service? Pourquoi ne 
pas étre honnéte et dire ouvertement: «C’est ce que nous 
voulons faire; c’est ce que le CN veut faire». 


M. Benson: Qui a été contacté par qui? Je n’ai pas cette 
lettre. 


M. Turner: J’ai cette lettre et, par conséquent ... 


M. Benson: Envoyez-moi cette lettre et je vous ferai parve- 
nir un commentaire. 


M. Turner: Si vous décidez de faire ralentir les trains 
passant a Mississauga, pourquoi les faire accélérer pendant la 
traversée de London, pourquoi passer d’une vitesse au pas—a 
Pheure actuelle—a 50 milles a ’heure sur un territoire de la 
Commission et dans une zone construite? 


M. Benson: II doit y avoir une raison pour autoriser une plus 
grande vitesse et je veux savoir pourquoi. Je n’ai pas ce 
renseignement. 


M. Turner: J’ai ce renseignement. Je vous l’enverrai. 


M. Benson: Comriuniquez-moi ce renseignement. De toute 
maniére, je ne pense pas que m’ayez communiqué de rensei- 
gnement sans recevoir de réponse. 

M. Turner: Je n’aime pas lidée de passer par-dessus le 
syndicat, alors qu’il s’agit de 15 employés réadaptés—jambes 
en moins, bras en moins, incapables de travailler—qu’on va 
simplement mettre a la rue. Je connais le CN et le CP, je sais 
qu’ils s’en contrefichent éperdument. Quelqu’un doit s’occuper 
de ces vies brisées, et j’estime que nous avons le devoir de nous 
assurer qu’on s’occupe d’eux et pas seulement verbalement. 

M. Benson: Je ne peux pas vraiment faire de commentaire. 


M. Turner: Je vous enverrai ces renseignements. Merci, 
monsieur. 

M. Benson: Envoyez-moi ces renseignements et je vous 
tiendrai au courant. 


Le président: Merci, monsieur Turner. Monsieur Mayer. 


M. Mayer: J’aimerais simplement poser une petite question 
supplémentaire, monsieur le président, au sujet de la question 
de M. Mazankowski relative a la vérification des dépenses 
pour la modernisation. Une solution—et elle n’est pas nouvelle, 
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and it is not new; I think it has been talked about a lot—is to 
consider the possibility of tendering a portion of the moneys 
that are spent each year on the upgrading process and in that 
way have vérification through the public tender process. It 
seems to me that this is something you people should look at 
and look at very closely, because you are spending government 
money. One of the ways to spend it effectively is to give the 
private sector, away from the railways, a chance to bid on it. 


I have talked to people and I have been in that business a 
little myself; I know there are people available that would be 
able to bid on a portion of some of the money that is spent 
each year. I am wondering what your position is on that; if you 
are considering it and if not, why not? 


Mr. Benson: First of all, we do not expend the money, the 
Ministry of Transport does. The money, per se, does not go 
through us. We do the audit. We have no responsibility for 
instituting in this case. We act as consultants, really outside of 
the process. The Ministry of Transport makes the grants with 
regard to branch line rehabilitation. We come in later and 
audit the costs involved. 


Mr. Mayer: Let me approach it this way, then. 


Mr. Benson: We do not let the tenders. We do not say who 
does the work, in effect. 


Mr. Mayer: But would it make sense to you to recommend 
to the Minister of Transport that some of this money be spent 
through the tendering process as a way of verifying? Say you 
people are coming back and hiring engineers and everything 
else, and saying: this is what we think it should have cost, we 
think the taxpayers of Canada got good value for their dollar. 
What would be wrong with using the public tender process? 
That is the way everything is billed. 


I have heard all kinds of arguments to say that technically 
we cannot do it. The answer to that is, if we can tender to send 
people to the moon then we can sure tender to send people out 
to build a couple of pieces of steel across the flat prairies. 


Mr. Benson: [ really do not know about the situation and 
what the difficulties involved would be in tendering. We have 
really nothing to say about it. It is a submission that should be 
made to the Minister of Transport. If one looks at it without 
knowing all of the details involved, sure, the tender looks 
pretty good but I really do not know in the particular circum- 
stances whether it is impossible or not. You know, I cannot 
form an opinion if I have not got the facts. 


Mr. Mayer: All I was trying to get at is if in the process of 
veryfying that the railways are spending money and we are 
getting value for our dollar, which Mr. Mazankowski quoted 
out of the annual report, that would be one procedure that you 
would be prepared to look at as a way of verifying that the 
money is being spent properly. 

Mr. Benson: Certainly if we come across ways in doing our 
audit, but we are now going to supervise for the Ministry of 
Transport an audit being done by people outside of the com- 
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il en a été beaucoup question—serait d’envisager d’offrir une 
partie des sommes consacrées chaque année a la modernisa- 
tion, cette offre publique permettant de faire cette vérification 
en méme temps. I] me semble que vous devriez étudier cette 
possibilité de trés prés, car il s’agit de argent du gouverne- 
ment. Une des maniéres de le dépenser efficacement est de 
donner au secteur privé la possibilité de faire des offres. 


J’en ai parlé a certains et j’ai travaillé un peu moi-méme 
dans ce domaine; je sais que certains pourraient faire des 
offres sur une partie de cet argent dépensé cette année. Je me 
demande quelle est votre position a ce sujet, envisagez-vous 
cette possibilité, et dans le cas contraire, pourquoi? 


M. Benson: Premiérement, ce n’est pas nous qui dépensons 
cet argent, c’est le ministére des Transports. Cet argent, en 
tant que tel, ne passe pas par nous. Nous ne sommes responsa- 
bles que de la vérification dans ce cas. Nous agissons en tant 
que consultants, nous ne sommes concernés que de |’extérieur, 
en réalité. C’est le ministére des Transports qui est responsable 
des subventions pour la remise en service des lignes secondai- 
res. Nous n’intervenons que plus tard au niveau de la 
verification. 

M. Mayer: Dans ce cas, je vous poserai la question d’une 
autre maniere. 


M. Benson: Nous n’avons rien a voir avec l’appel d’offices, 
ce n’est pas nous qui choisissons celui qui fera le travail. 


M. Mayer: Ne trouveriez-vous pas, pourtant, raisonnable de 
recommander au ministre des Transports qu’une partie de cet 
argent soit attribuée par appel d’offres, ce qui permettrait ainsi 
la vérification? Aprés avoir étudié le rapport des ingénieurs 
que vous auriez embauchés, vous pourriez conclure que ce cout 
est tout a fait raisonnable, que l’argent des contribuables 
canadiens a été dépensé a bon excient. Pourquoi ne pas vouloir 
faire d’appel d’offres? C’est ainsi que tout se fait. 


J’ai entendu toutes sortes d’arguments démontrant que tech- 
niquement c’était impossible. Si nous pouvons faire un appel 
d’offres pour envoyer des gens sur la lune, nous pouvons 
sirement faire un appel d’offres pour envoyer des gens poser 
quelques morceaux d’acier dans les Praries. 


M. Benson: Je ne connais pas vraiment la situation et les 
problémes que poserait un appel d’offres. A la vérité, nous 
n’avons rien a dire a ce sujet. Cette question devrait étre posée 
au ministre des Transports. Sans connaitre tous les détails, il 
est certain que cette méthode semblerait excellente, mais je ne 
connais pas les circonstances particuliéres permettant de déter- 
miner si c’est possible ou non. Je ne peux me former une option 
sans connaitre les faits. 


M. Mayer: J’essaie simplement de démontrer que, pour 
s’assurer que les chemins de fer dépensent notre argent a bon 
escient—la citation de M. Mazankowski était tirée du rapport 
annuel—cette méthode pourrait s’avérer la bonne et il serait 
peut-étre bon que vous |’étudiiez. 


M. Benson: Nous pouvons certainement le faire au cours de 
notre vérification, mais nous ne superviserons pas a la place du 
ministére des Transports, une vérification étant faite par des 
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mission. If we find ways that expenditures could have been 
reduced in doing it, we certainly would bring it to the attention 
of the ministry. But is is a ministerial decision; it is not ours. 


Mr. Mayer: Thank you, very much. 


The Chairman: Thank you, Mr. Mayer. Mr. Fisher would 
like one question and I might like a couple myself. 


Mr. Fisher: I just want to follow up on the same idea that 
Mr. Turner raised. Five inspectors for these kinds of things, 
specialists or not, and another 55 supplementing them, does 
not seem to be a very impressive number. It comes to my 
mind—and I will send you the article so that you are not 
looking at this blind—that the Canadian Pacific official who 
testified at the Grange inquiry indicated that Canadian Pacific 
do not have rear view mirrors on their locomotives, and 
Canadian Pacific this fall are scheduled to put hot box detec- 
tors on their main line between London and Toronto. 


Canadian National have rear view mirrors and Canadian 
National put those hot box detectors in on that main line in 
1968. I think that we should be aware that your 60 inspectors 
or five specialists and 55 supplementary people, are not an 
adequate number and that the railroads do not have safety. 
Quite rightly; they are a public company and they want to 
earn some money and safety is not going to be their number 
one concern. They are going to look at their schedules and 
their profits as well as at their safety standards. 


I do not think we should be relying only on rail or company 
inspectors to keep the standards up. As I say, I will send you 
this stuff from the newspaper. This gentleman is quoted in the 
Mississauga paper as saying that he would not put rear view 
mirrors on his trains because the engineers would spend all 
their time looking out at the back. It is a strange kind of 
statement. 
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Mr. Benson: | will agree 100 per cent with the part of your 
statement with regard to the necessity of our having more 
people in this particular area. Indeed, I appreciate your sup- 
port in this regard and you are in a better position to make 
that support known than I. I can merely make my statement to 
the Minister of Transport and to the Treasury Board. 


The Chairman: Thank you, Mr. Fisher. I wonder if the 
committee would give me a couple of minutes to put a couple 
of questions to Mr. Benson. 


You have in your supplementary estimates a $2 million item 
for subsidies to regional air carriers. You indicated earlier that 
one of those carriers in Eastern Proivncial Airways. Can you 
tell me which route or routes of Eastern Provincial Airways 
are still being subsidized? 


Mr. Benson: Magdalen Islands, Charloottetown, Halifax, 
including winter cargo service, turboprop, $1,022,000; Halifax, 
Goose Bay, passenger cargo jet, $298,000. 
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personnes externes 4 la commission. Si nous découvrons des 
méthodes susceptibles de réduire les dépenses, nous le signale- 
rons certainement au ministére. Néanmoins, c’est une décision 
ministérielle, cette décision ne dépend pas de nous. 


M. Mayer: Merci beaucoup. 


Le president: Merci, monsieur Mayer. Monsieur Fisher 
voudrait poser une question, j’aimerais en poser moi-méme une 
ou deux. 


M. Fisher: Je veux simplement poursuivre les questions de 
M. Turner. Cing inspecteurs pour ce genre de chose, qu’il 
s’agisse de spécialistes ou non, plus 55 autres, cela ne semble 
pas beaucoup. Je me rappelle—je vous fais parvenir l’article 
pour que vous sachiez de quoi il retourne—que le représentant 
du Canadian Pacifique qui a témoigné lors de l’enquéte 
Grange a indiqué que les locomotives du Canadien Pacifique 
n’avaient pas de rétroviseurs et qu’ils devaient installer cet 
automne des détecteurs de surchauffe sur leur ligne principale 
entre London et Toronto. 


Les locomotives du Canadien National ont des rétroviseurs 
et le Canadien National a installé des détecteurs de surchauffe 
sur cette ligne principale en 1968. Nous devrions tous savoir 
que ces 60 inspecteurs ou ces cinq spécialistes, plus 55 inspec- 
teurs, ne représentent pas un nombre suffisant et que la 
sécurité ferroviaire est inexistante. C’est logique. I] s’agit d’une 
compagnie publique qui veut gagner plus d’argent, et la sécu- 
rité n’est pas une priorité. Elle va examiner ses horaires, ses 
bénéfices, et ses normes de sécurité. 


Nous ne devrions pas nous fier uniquement aux inspecteurs 
des compagnies ferroviaires. Je vous enverrai donc cet article. 
Ce responsable cité dans le journal de Mississauga a dit qu’il 
n’installerait pas de rétroviseurs, car les mécaniciens passe- 
raient leur temps a regarder derriére eux. C’est une déclara- 
tion étrange. 


M. Benson: Je suis entiérement d’accord avec vous sur la 
nécessité d’avoir plus de personnel dans ce domaine. Je vous 
remercie méme de votre appui et vous étes plus en mesure de le 
faire savoir que moi. Je ne peux qu’en parler au ministre des 
Transports et au Conseil du Trésor. 


Le président: Merci, monsieur Fisher. J’espére que le 
Comité voudra bien me permettre de poser une ou deux 
questions a M. Benson. 


Dans votre budget supplémentaire, figure un crédit de deux 
millions de dollars destiné 4 subventionner les transporteurs 
aériens régionaux. Vous avez indiqué un peu plus tdt qu’un de 
ces transporteurs était Eastern Provincial Airways. Pouvez- 
vous me dire quelles lignes d’Eastern Provincial Airways sont 
toujours subventionnées? 


M. Benson: Les [les de la Madeleine, Charlottetown, Hali- 
fax y compris les services de fret en hiver, avion a hélices, 
$1,022,000; Halifax, Goose Bay, fret et passager, avion a 
réaction, $298,000. 
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The Chairman: Thank you. I would like to put a quesiton to 
you on joint fares. As you know, the national carriers provide 
joint fare scheduling, or through fare scheduling, to the region- 
al carriers when the two airlines, the national airline and the 
regional carrier, use the same terminal. That is, when the 
travelling public have a choice they provide through fare 
schedules. But in terminals where they do not use the same 
terminal, where the people have no choice as to which carrier 
they use, joint fare scheduling is not provided. 


The national carriers claim that it is not economic to provide 
this joint fare scheduling. It seems to me that the responsibility 
of the CTC is not just economic as far as the carriers are 
concerned, it is also service to the public. It also seems to me 
that where the national carriers do not fly and the regional 
carriers do, it is more important that joint fare scheduling 
should be provided in those terminals so that the people who 
have no choice of carrier do not have to pay a substantially 
higher—and it is substantially higher—fare than the people 
who have a choice. 


Mr. Benson: We have been encouraging the two major 
carriers to enter into joint fare agreements with the regional 
carriers. It is not within our power to order them to. 


The Chairman: It is not within your power? 


Mr. Benson: Not to order them; we cannot set their fares. 
They make an application and we can reject it or accept it. But 
we have been encouraging the development of these kinds of 
fares. It is a question that has been going on for a long time 
and we certainly have been encouraging it. 


The Chairman: Perhaps the next time they apply for fare 
increases you could add a little more encouragement before 
the increases are allowed. 


Mr. Benson: We may have a public hearing and you will 
have every opportunity to put forward your views if that is the 
case. 


The Chairman: All right, thank you very much. I want to 
take this opportunity to thank the chairman of the Canadian 
Transport Commission and his officials for appearing here. I 
think they were very forthright with us and I want to thank all 
members as well for their co-operation with the chair. 

Adjournment, then, until 9.30 a.m., Tuesday, November 18, 
when we shall have the Minister of Transport before us. The 
meeting is adjourned. 
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Le président: Merci. J’aimerais vous poser une question sur 
les tarifs communs. Comme vous le savez, les transporteurs 
nationaux offrent des billets avec un tarif commun, ou des 
billets avec le tarif portant sur toute la distance, aux transpor- 
teurs régionaux lorsque les deux compagnies, la compagnie 
nationale et la compagnie régionale, utilisent la méme aéro- 
gare, c’est-d-dire que lorsque les passagers ont le choix, ils 
leurs offrent ces billets. Mais dans les aéroports ou ils n’utili- 
sent pas la méme aérogare, lorsque les voyageurs n’ont pas le 
choix du transporteur, ces billets ne sont pas disponibles. 


Selon les transporteurs nationaux, ce n’est pas rentable. Il 
me semble que la responsabilité de la Commission des trans- 
ports ne se situe pas seulement sur le plan de la rentabilité 
pour les transporteurs, mais également sur le plan des services 
offerts au public. I] me semble également que, lorsque les 
transporteurs nationaux ne desservent par certaines destina- 
tions alors que les transporteurs régionaux le font, il est encore 
plus important que de tels billets soient offerts dans ces 
aérogares afin que ceux qui n’ont pas le choix du transporteur 
n’aient pas a payer un prix beaucoup plus élevé—et c’est 
beaucoup plus éleve—que ceux qui ont ce choix. 


M. Benson: Nous avons encouragé les deux principaux 
transporteurs a conclure des ententes de tarifs communs avec 
les transporteurs régionaux. Nous n’avons pas le pouvoir de 
leur ordonner. 


Le président: Vous n’en avez pas le pouvoir? 


M. Benson: Non; nous ne pouvons fixer les tarifs. Ils font 
une demande que nous pouvons soit accepter soit rejeter. Mais 
nous avons encouragé ce genre de tarif. C’est une question qui 
se pose depuis un certain temps et nous les avons certainement 
encouragés. 


Le président: La prochaine fois qu’ils feront une demande 
d’augmentation de tarifs vous pourriez peut-étre les encoura- 
ger encore un peu avant d’autoriser ces augmentations. 


M. Benson: Nous aurons peut-étre une audience publique et 
vous aurez toute possibilité d’exprimer votre avis, si vous le 
voulez. 


Le président: Trés bien, je vous remercie infiniment. Je veux 
en profiter pour remercier le président de la Commission 
canadienne des transports ainsi que ses collaborateurs. Je crois 
quils ont été trés francs avez nous, et je veux remercier 
également tous les députés pour leur coopération. 

La séance est levée jusqu’a mardi 18 novembre 9 h 30, ou 
nous entendrons le ministre des Transports. La séance est 
levée. 
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MINUTES OF PROCEEDINGS 


TUESDAY, NOVEMBER 18, 1980 
(23) 


[ Text] 


The Standing Committee on Transport met at 9:35 o’clock 
a.m. this day, the Chairman, Mr. Dionne (Northumberland- 
Miramichi) presiding. 

Members of the Committee present: Messrs. Benjamin, 
Deniger, Dionne (Northumberland- Miramichi), Domm, Mal- 
tais, Mayer, McDermid, McKenzie, Reid (St. Catharines) and 
Turner. 


Appearing: The Honourable Jean-Luc Pepin, Minister of 
Transport. 


Witnesses: From the Department of Transport: Mr. Richard 
St. John, Deputy Administrator, Canadian Air Transportation 
Administration; Mr. Gordon Sinclair, Administrator, Canadi- 
an Marine Transportation Administration; Mr. Robert 
Giroux, Administrator, Canadian Surface Transportation 
Administration and Mr. Jean-Maurice Gaudreau, Deputy 
Director, Transport of Dangerous Goods. 


The Committee resumed consideration of its Order of Ref- 
erence dated November 5, 1980, relating to the Supplemen- 
tary Estimates (B) for the fiscal year ending March 31, 1981 
(See Minutes of Proceedings, Thursday, November 13, 1980, 
Issue No. 16). 


By unanimous consent, the Committee considered Votes 
10b, 1/66, 17b, L40b, 55b, 65b, 75b, 90b and 9/b under 
TRANSPORT. 


The Minister and the witnesses answered questions. 


At 11:12 o’clock a.m., the Committee adjourned until 3:30 
o’clock p.m. this day. 


AFTERNOON SITTING 
(24) 

The Standing Committee on Transport met at 3:35 o’clock 
p.m. this day, the Chairman, Mr. Dionne (Northumberland- 
Miramichi) presiding. 

Members of the Committee present: Messrs Benjamin, 
Bockstael, Deniger, Dionne (Northumberland- Miramichi), 
Domm, Maltais, Mayer, McCuish, McDermid, Penner, Reid 
(St. Catharines) and Turner. 


Other Member present: Mr. Bossy. 


Appearing: Mr. Robert Bockstael, Parliamentary Secretary 
to the Minister of Transport. 


Witnesses: From the Department of Transport: Mr. Richard 
St. John, Deputy Administrator, Canadian Air Transportation 
Administration; Mr. Robert Giroux, Administrator, Canadian 
Surface Transportation Administration; Mr. Roger G. Mar- 
sham, Deputy Administrator, Canadian Surface Transporta- 
tion Administration; Mr. Gordon Sinclair, Administrator, 
Canadian Marine Transportation Administration; Mr. Jean- 
Maurice Gaudreau, Deputy Director, Transport of Dangerous 
Goods; Mr. Arthur Kroeger, Deputy Minister. From the 
Canadian Transport Commission: Mr. J. H. Green, Director, 
Safety and Services Branch, Railway Transport Committee. 


PROCES-VERBAL 


LE MARDI 18 NOVEMBRE 1980 
(23) 


[| Traduction] 


Le Comité permanent des transports se réunit aujourd’hui a 
9h 35, sous la présidence de M. Dionne (Northumberland- 
Miramichi) (président). 


Membres du Comité présents: MM. Benjamin, Deniger, 
Dionne (Northumberland- Miramichi), Domm, Maltais, 
Mayer, McDermid, McKenzie, Reid (St. Catharines) et 
Turner. 


Comparait: L’honorable Jean-Luc Pepin, ministre des 
Transports. 


Témoins: Du ministére des Transports: M. Richard St. 
John, administrateur adjoint, Administration canadienne des 
transports aériens; M. Gordon Sinclair, administrateur, Admi- 
nistration canadienne du transport maritime; M. Robert 
Giroux, administrateur, Administration canadienne des trans- 
ports de surface; M. Jean-Maurice Gaudreau, directeur adjoint, 
Transport des marchandises dangereuses. 


Le Comité reprend l’étude de son ordre de renvoi du 5 
novembre 1980, portant sur le Budget supplémentaire (B), 
pour l’année financiére se terminant le 31 mars 1981. (Voir 
proces-verbal du jeudi 13 novembre 1980, fascicule n° 16.) 


Du consentement unanime, le Comité étudie les crédits 10b, 
16b, 17b, L40b, 55b, 65b, 75b, 90b et 9/5, sous la rubrique 
TRANSPORTS. 


Le ministre et les temoins répondent aux questions. 
A 11h 12, le Comité suspend ses travaux jusqu’a 15 h 30. 


SEANCE DE L’APRES-MIDI 
(24) 

Le Comité permanent des transports se réunit aujourd’hui a 
15h 35, sous la présidence de M. Dionne Northumberland- 
Miramichi) (président). 

Membres du Comité présents: MM. Benjamin, Bockstael, 
Deniger, Dionne (Northumberland- Miramichi), Domm, Mal- 
tais, Mayer, McCuish, McDermid, Penner, Reid (St. Cathari- 
nes) et Turner. 


Autre député présent: M. Bossy. 


Comparait: M. Robert Bockstael, secrétaire parlementaire 
du ministre des Transports. 


Témoins: Du ministére des Transports: M. Arthur Kroeger, 
sous-ministre; M. Richard St. John, administrateur adjoint, 
Administration canadienne des transports aériens; M. Robert 
Giroux, administrateur, Administration canadienne des trans- 
ports de surface; M. Roger G. Marsham, administrateur 
adjoint, Administration canadienne des transports de surface; 
M. Gordon Sinclair, administrateur, Administration cana- 
dienne du transport maritime; M. Jean-Maurice Gaudreau, 
directeur adjoint, Transport des marchandises dangereuses. De 
la Commission canadienne des transports: M. J. H. Green, 
directeur, Direction de la sécurité et des services, Comité des 
transports par chemin de fer. 


17:4 


The Committee resumed consideration of its Order of Ref- 
erence dated November 5, 1980, relating to the Supplemen- 
tary Estimates (B) for the fiscal year ending March 31, 1981. 
(See Minutes of Proceedings, Thursday, November 13, 1980, 
Issue No. 16). 

By unanimous consent, the Committee considered Votes 
10b, /6b6, 17b, L40b, 55b, 65b, 75b, 90b and 9/6 under 
TRANSPORT. 

The Parliamentary Secretary and the witnesses answered 
questions. 

At 5:42 o’clock p.m., the Committee adjourned to the call of 
the Chair. 
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Le Comité reprend l’étude de son ordre de renvoi du 5 
novembre 1980, portant sur le Budget supplémentaire (B), 
pour l’année financiére se terminant le 31 mars 1981. (Voir 
proces-verbal du jeudi 13 novembre 1980, fascicule n° 16.) 


Du consentement unanime, le Comité étudie les crédits 10b, 
166, 17b, L40b, 55b, 65b, 75b, 90b et 9/5, sous la rubrique 
TRANSPORTS. 

Le secrétaire parlementaire et les témoins répondent aux 
questions. 

A 17h 42, le Comité suspend ses travaux jusqu’a nouvelle 
convocation du président. 


Le greffier du Comité 
Santosh Sirpaul 
Clerk of the Committee 
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[ Texte] 
The Chairman: Good morning, gentlemen of the committee. 
An hon. Member: Good morning to you, too. 


The Chairman: We resume our order of reference relating to 
Supplementary Estimates (B) for the fiscal year ending March 
31, 1981. 


We have Votes 10b, 16b, 17b, L40b, 55b, 65b, 75b, 90b and 
91b before us. Is it the wish of the committee to consider these 
votes together? 


Some hon. Members: Agreed. 


TRANSPORT 


A—Department—Marine Transportation Program 

Vote !0b—Marine Transportation—Operating expendi- 
tures—$ 1,700,000 

Vote 16b—Payment to the Nanaimo Harbour Commis- 
sion—$2,500,000 

Vote 17b—Payment to the National Harbours Board— 
$1,527,000 

Vote L40b—Loan to the Hamilton Harbour Commis- 
sion—$776,000 

A—Department—Air Transportation Program 

Vote 55b—Air Transportation—Operating 
tures—$ | 

Vote 65b—Air Transportation—The grant listed in the 
Estimates—$1 


expendi- 


A—Department—Surface Transportation Program 


Vote 75b—Surface Transportation—The grants listed in 
the Estimates—$1 


Vote 90b—Payments to VIA Rail 
$30,611,697 


Vote 91b—To reimburse, in accordance with regulations 
prescribed by the Governor in Council, Canadian Na- 
tional Railway Company and CN Marine Inc.— 
$2,000,000 

The Chairman: For your information, you will find these 
votes listed in your blue book on pages 142 to 149. 


I wish this morning to welcome again to our committee the 
Honourable Jean-Luc Pepin, Minister of Transport. I would 
ask him to introduce to the committee the members of his 
departmental staff that he has with him this morning. 


Just before doing that, | might inform members that Mr. 
Sinclair has asked to be excused from the committee early 
today because of a personal problem he has and I have assured 
him, on behalf of committee members, that we would be 
sympathetic to that problem. I also understand that we may 
have to wind up our meetings this morning around 11 o’clock, 
which was not our original plan. But, when the bells ring, | 
guess we all jump. I will then call on the minister to introduce 
his officials and we will go from there. 


Canada Inc.— 


Transports Pas 


TEMOIGNAGES 


(Enregistrement électronique) 
Le mardi 18 novembre 1980 


[ Traduction] 
Le président: Bonjour, messieurs. 
Une voix: Bonjour, monsieur le président. 


Le président: Conformément 4a notre ordre de renvoi, nous 
allons reprendre notre étude du Budget supplémentaire (B) 
pour l’année financiére se terminant le 31 mars 1981. 


Ce matin, nous sommes saisis des crédits 10b, 16b, 17b, 
L40b, 55b, 65b, 75b, 90b et 91b. Le comité désire-t-il étudier 
ces crédits? 


Des voix: D’accord. 


TRANSPORTS 


A—Ministére—Programme des transports par eau 


Crédit 10b—Transports par eau—dépenses de fonctionne- 
ment—$1,700,000 


Crédit 16b—Paiement a la Commission du port de 
Nanaimo—$2,500,000 


Crédit 17b—Paiement au Conseil des ports nationaux— 
$1,527,000 


Crédit L40b—Prét a la Commission du port de Hamil- 
ton—$776,000 


A—Ministére—Programme des transports aériens 


Crédit 55b—Transports aériens—Dépenses de fonction- 
nement—$1 


Crédit 65b—Transports aériens—Subventions inscrites 
au budget—$1 


A—Ministére—Programme des transports de surface 


Crédit 75b—Transports de surface—Subventions inscri- 
tes au budget—$1 


Crédit 90b—Paiements a Via Rail 
$30,611,697 


Crédit 91b—Afin de rembourser, conformément aux 
réglements du Gouvernement en conseil, la compagnie 
des chemins de fer nationaux du Canada et le CN 
Marine Inc.—$2,000,000 


Le président: A titre de renseignement, ces crédits figurent 
dans votre livre bleu, aux pages 142 a 149. 


J’aimerais maintenant souhaiter de nouveau la bienvenue a 
honorable Jean-Luc Pepin, ministre des Transports. Je lui 
demande de nous présenter les hauts fonctionnaires qui l’ac- 
compagnent ce matin. 


Auparavant, je vous informe que M. Sinclair a ce matin 
demandé d’étre excusé des travaux de notre comité en raison 
de difficultés personnelles. Je l’ai assuré de notre sympathie. 
De plus, je crois savoir que nous devrons peut-étre mettre fin a 
la séance, ce qui n’était pas prévu, mais quand la sonnerie 
retentit, nous obéissons tous. Je demande donc au ministre de 
présenter les hauts fonctionnaires qui l’accompagnent, puis 
nous amorcerons nos travaux comme tels. 


Canada Inc.— 


Ive 
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[Text] 
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Hon. Jean-Luc Pepin (Minister of Transport): Thank you for 
your usual good morning smile, Mr. Chairman. 


Mr. Benjamin: Excuse me. 
The Chairman: Yes, Mr. Benjamin. 


Mr. Benjamin: | am sorry. There is no requirement the 
committee cannot continue to sit at 11 o’clock, is there? 


The Chairman: Not unless the bells are ringing. 


Mr. Benjamin: Well, it is not for a vote; it is just to convene 
the House. This is part of the House; we are sitting; we are 
already convened. 


The Chairman: There is no problem unless there are votes in 
the House. 


Mr. Benjamin: Right. 

The Chairman: Which I understand there may be, Mr. 
Benjamin. 

Mr. Benjamin: Oh! All right, okay. 

The Chairman: | am sorry, Mr. Minister. 


Mr. Pepin: You asked me, Mr. Chairman, to introduce my 
officials. They are Mr. Arthur Kroeger, Deputy Minister; Mr. 
Robert Giroux, Surface Administrator; Gordon Sinclair, 
Marine Administrator; Richard St. John, Deputy Administra- 
tor, Air; and Jean Charron, Assistant Deputy Minister for 
Co-ordination. You were saying that Mr. Sinclair will have to 
leave at a certain time, but Mr. McLeish also is absent today, 
Mr. Chairman. You might want to know the reason. His wife 
died a few days ago. I went to the funeral yesterday and 
assured them of the sympathies of the department and, | 
would think, of the committee also in his bereavement. 


So we are in your hands, Mr. Chairman. 


The Chairman: My first questionner this morning is Mr. 
McKenzie. 


Mr. McKenzie: Yes. On a point of order first, Mr. Chair- 
man. I would like to get some idea on the order of business for 
the committee. Did you receive any correspondence from the 
air traffic controllers in regard to a request to appear before 
the committee? 


The Chairman: We have correspondence from them, Mr. 
McKenzie, and that will be considered at the next sub-com- 
mittee meeting on Agenda and Procedure which is Wednesday 
of next week. 


Mr. McKenzie: It is about five weeks ago when they wrote 
and they have had no acknowledgement. Especially with the 
problems that we are facing with air traffic control in Canada, 
I think it is of utmost importance that it be discussed as soon 
as possible and that they be brought before the committee, 
especially with what has come out of the Dubin inquiry and 
what is contained in the literature they are distributing. They 
are talking about the disrepair of equipment in our control 
towers and Judge Dubin has confirmed that our radars are 
unreliable and approaching total failure. We are in a crisis 


[ Translation] 


L’hhon. Jean-Luc Pepin (ministre des Transports): Je vous 
remercie de m’avoir accueilli par votre sourire habituel, mon- 
sieur le président. 


M. Benjamin: Excusez-moi. 

Le président: Oui, monsieur Benjamin. 

M. Benjamin: Je m’excuse, mais n’y a-t-il pas moyen que le 
Comité continue a siéger a 11 h 00? 


Le président: C’est possible, 4 moins que la sonnerie ne soit 
déclenchée. 


M. Benjamin: Eh bien, en l’occurrence, ce n’est pas pour 
nous demander d’aller voter, mais simplement pour nous appe- 
ler a siéger. Or, nous faisons partie de la Chambre, nous 
siégeons, nous sommes déja réunis. 


A 


Le president: Cela ne fait pas aucune difficulté, 4 moins 
qu'il y ait un vote a la Chambre. 


M. Benjamin: C’est exact. 


Le président: Justement il se peut qu’il y ait un vote, 
monsieur Benjamin. 


M. Benjamin: Oh, dans ce cas, je m’incline. 
Le president: Je m’excuse, monsieur le ministre. 


M. Pepin: Monsieur le président, vous m’avez demandé de 
présenter les hauts fonctionnaires. Ce sont M. Arthur Kroeger, 
sous-ministre, M. Robert Giroux, administrateur des trans- 
ports de surface, M. Gordon Sinclair, administrateur des 
transports maritimes, M. Richard St. John, administrateur 
adjoint des transports aériens, et M. Jean Charron, sous-minis- 
tre adjoint, a la coordination. Vous disiez que M. Sinclair 
devra nous quitter 4 un moment donné, mais il y a un autre 
absent aujourd’hui, monsieur le président, il s’agit de M. 
McLeish. Vous voudrez peut-étre savoir que c’est en raison du 
décés de sa femme, il y a quelques jours, qu’il n’est pas venu. 
Jai assisté aux funérailles hier et lui ai transmis les condoléan- 
ces du Ministére, ainsi que le Comité. 


Cela dit, je m’en remets a votre décision, monsieur le 
président. 


Le président: M. McKenzie sera le premier a poser des 
questions ce matin. 


M. McKenzie: Oui. Auparavant, j’aimerais invoquer le 
Réglement, monsieur le président. J’aimerais avoir une idée de 
notre calendrier de travail. Avez-vous regu une lettre de la part 
des aiguilleurs de la circulation aérienne vous demandant de 
comparaitre devant nous? 


Le président: Nous avons effectivement recu une lettre de ce 
groupe, monsieur McKenzie, il en sera question lors de la 
prochaine réunion du sous-comité du programme et de la 
procédure, c’est-a-dire mercredi prochain. 


M. McKenzie: Cet organisme a écrit il y a environ cing 
semaines et il n’a regu aucun accusé de réception. Etant donné 
les problémes que nous connaissons dans le controle de la 
circulation aérienne, j’estime qu'il est de toute premiére impor- 
tance de pouvoir discuter le plus t6t possible de cette question 
en comité. Par voie de conséquence, il est aussi important que 
cet organisme comparaisse devant nous, étant donné surtout 
les conclusions de l’enquéte Dubin, conclusions figurant dans 
les textes que cette association fait distribuer. On y fait 
mention d’un mauvais état de fonctionnement du matériel de 
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[ Texte] 


situation as far as | am concerned and this continually putting 
off any answers from the minister or anybody else in regards 
to what is being done about this serious situation. I think they 
should be brought here as quickly as possible. Also we would 
like to find out if this joint technical committee—that is the 
air traffic controllers and the Department of Transport offi- 
cials—has had any meetings in regard to these problems. 
When is the steering committee meeting? 


The Chairman: The steering committee meeting is on 
Wednesday of next week, Mr. McKenzie. I might remind you 
that to call witnesses before the committee, we have to have an 
order of reference. The main estimates were deemed to have 
been reported to the House on the 10th of this month and since 
that time we have had a pretty full agenda. The purpose of the 
steering committee next Wednesday is to plan our meetings for 
the next few weeks and their request will be considered at that 
meeting. 


Mr. McKenzie: All right. Well, would you acknowledge 
their letter because it is about five weeks ago since they wrote 
you. I think it would be courteous if we acknowledged that 
request and let them know that the steering committee is going 
to discuss their request to appear before it. 


The Chairman: | shall be happy to do that. 


Mr. McKenzie: They had a dinner for us last week and 
these are the sort of things—he was standing up and telling the 
public that he had written the committee a month ago and had 
not had any acknowledgement. It was not very good PR for 
MOT. 
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I have a couple of questions now for the minister. Mr. Pepin, 
I questioned Mr. Benson last Thursday in committee in regard 
to the issuing of the permit for the Sherbrooke MacGregor 
overpass. He took notice of the question; he called me yester- 
day and Mr. Foley of CTC and they assured me that they 
would be issuing the permit, possibly by the end of this week or 
next week. I would like you to use your influence to make sure 
that permit gets issued. I am sure you are well aware of all the 
background and what this has cost the city of Winnipeg. The 
delays in the issuing of that permit going back to February of 
1979, has cost the City of Winnipeg an additonal $2.5 million 
in costs. The cost to build this overpass is going up $7,000 a 
day, because of the unnecessary delay in the issuing of the 
permit. I would like to have your assurance that you will 
contact Mr. Benson and make sure that he issues that permit 
this week. It is also giving the city of Winnipeg difficulties in 
knowing whether to appropriate the funds or leave funds 
sitting there; it is causing no end of problems for them. Can | 
have your assurance that you will contact Mr. Benson in 
regard to the issuing of that permit? 
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nos tours de contréle. A cet égard, le juge Dubin a confirmé 
qu’on ne peut se fier a nos radars, qu’ils sont presque totale- 
ment inefficaces. A mon avis, il s’agit d’une situation de crise 
et les attermoiements continuels du ministre ou d’autres au 
sujet des mesures a prendre, sont inacceptables. Il faut faire 
comparaitre les membres de |’Association le plus vite possible. 
J’aimerais également savoir si le comité technique mixte, 
c’est-a-dire celui qui est constitué d’aiguilleurs de la circula- 
tion aérienne et de hauts fonctionnaires du ministére des 
Transports, a tenu des réunions sur ces problémes. De plus, 
quand le comité directeur se réunira-t-il? 


Le président: Le comité directeur se réunit mercredi de la 
semaine prochaine, monsieur McKenzie. Je vous rappelle que, 
pour faire comparaitre des témoins devant nous, nous devons 
avoir un ordre de renvoi nous permettant de le faire. Or, on a 
estimé qu'il y a eu rapport 4 la Chambre sur le budget 
principal le 10 courant, et depuis lors, nos séances de travail 
ont été assez bien remplies. Si notre comité directeur se réunit 
la semaine prochaine, c’est pour planifier nos séances des 
quelques prochaines semaines, on y étudiera la demande des 
aiguilleurs. 


M. McKenzie: C’est bien. Quoi qu’il en soit, auriez-vous 
Pobligeance de répondre a leur lettre puisque cela fait déja 
cing semaines qu’ils vous ont écrit. J’estime que ce serait 
simplement faire preuve de courtoisie que d’accuser réception 
de leur lettre et de laisser savoir aux auteurs du texte que nous 
allons discuter de leur demande. 


Le président: Je le ferai avec plaisir. 


M. McKenzie: La semaine derniére, ces aiguilleurs nous ont 
invités 4 l'un des diners publics. A cette occasion, l’un deux a 
dit a l’assistance qu’il avait écrit au Comité un mois plus tdt et 
n’avait pas encore recu de réponse. Ce n’était pas de la bonne 
publicité pour le ministére des Transports. Ces choses-la 
comptent. 


J’ai quelques questions a poser au ministre. Monsieur Pepin, 
jeudi dernier, en comité, j’ai interrogé M. Benson au sujet d’un 
permis pour le viaduc Sherbrooke-MacGregor. II a pris note de 
la question et hier il m’a appelé, ainsi que M. Foley de la CCT. 
Ils m’ont assuré qu’ils allaient délivrer ce permis, peut-étre 
d’ici la fin de la semaine ou la semaine prochaine. Je voudrais 
que vous utilisiez votre influence pour vous assurer que le 
permis sera effectivement délivré. Je suis certain que vous 
connaissez déja toute I’histoire et ce qu’il en coite a la ville de 
Winnipeg. Les retards mis a délivrer ces permis, qu’on avait 
demandés en février 1979, ont déja coité 2.5 millions de 
dollars a la ville de Winnipeg. Le coit du viaduc augmente de 
$7,000 par jour, a cause des retards inutiles qu’on met a 
délivrer ces permis. Pourriez-vous m/’assurer que vous allez 
communiquer avec M. Benson afin qu’il délivre son permis 
cette semaine. Sans permis, la ville de Winnipeg ne sait pas si 
elle doit affecter des fonds et cela cause des problémes sans fin. 
Puis-je avoir l’assurance que vous comrnuniquerez avec M. 
Benson a ce sujet? 
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Mr. Pepin: My understanding is that the difficulty orig- 
inates from an appeal to the federal court by a group called 
Rosebrook House Inc. You may be familiar with that too. 


Mr. McKenzie: Yes. 


Mr. Pepin: | understand that it was heard on 3 October and 
that the federal court judge reserved decision on the case. So, 
let me read the rest of my notes. The grounds for the federal 
court intervention was that technically they were claiming that 
the CTC recommendation for a grant provided to a minister 
prior to receiving city’s formal application. If objection is 
upheld, a new CTC recommendation and minister’s approval 
will probably be necessary. So, that is the single difficulty to 
the normal procedure being carried. That is the only obstacle 
on the road. I will see what I can do to hurry matters because I 
am quite aware of the need for the city to proceed as rapidly as 
possible in this matter. 


Mr. McKenzie: | discussed that point with Mr. Foley yester- 
day morning. He has discussed this matter with the Depart- 
ment of Justice and they have assured him that CTC can go 
ahead and issue the permit regardless of Justice Rhodes Smith 
not handing down his ruling. He says that the only problems 
we are facing right now are a few little technicalities with a 
seventeen and a half page permit and finding a western 
member of CTC to sign the document. Those are minor details 
and I hope that can be expedited as it is costing the city $7,000 
a day, but he assured me that the department of Justice said 
they could issue the permits. 


Mr. Pepin: I will do my very best, Mr. McKenzie. 


Mr. McKenzie: Now, | would like to discuss PWA’s request 
to locate their new hangar in Winnipeg north of Wellington 
and west of Eaton’s warehouse. I discussed this briefly with 
you about 10 days ago and you said you would send me a 
memo on the matter. I have not received your memo yet on 
what the problems are. It seems to be just some technicalities; 
you are insisting that they build on the west side of the field 
which is going to be extremely costly for PWA for their 
ground vehicles going back and forth. The last thing we want 
is the towing of any more aircraft across the runways on the 
ground at the Winnipeg airport. We have had problems in the 
past, some near tragedies in snowstorms with Air Canada 
aircrafts being towed across. Then they have a plough out 
there and they lose contact with the plough; they have a real 
mix-up with towing aircraft across the runways there. The 
control tower there has established a routine for doing it now 
for Air Canada, but the last thing we want is any more ground 
vehicles running across runways, on an airport as busy as 
Winnipeg, towing large aircraft back and forth. It is time 
consuming and costly; that is PWA’s main argument on this. I 
wonder if you could give me a proper explanation of why you 
will not let them locate at the north of Wellington site. This is 
going to be another blow to Manitoba’s economy if we lose this 
hangar. You certainly accommodated PWA in Edmonton and 
Calgary—no difficulties there in locating within a reasonable 
distance from the terminal. Have you reached a final decision 
or are you still thinking it over? Would you possibly allow 
them to build on that site that they are requesting? 
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M. Pepin: Je crois que la difficulté découle d’un appel 
interjeté en Cour fédérale par un groupe appelé Rosebrook 
House Inc. Vous le connaissez peut-étre. 


M. McKenzie: Oui. 


M. Pepin: Je crois qu’on |’a entendu le 3 octobre et que le 
juge de la Cour fédérale a réservé son jugement en la matiére. 
Laissez-moi relire le reste de mes notes. L’appel en Cour 
fédérale est fondé sur l’allégation que la CCT avait recom- 
mandé la subvention avant de recevoir la demande officielle de 
la ville. Si cet appel est retenu, il sera probablement nécessaire 
que la CCT fasse une nouvelle recommandation et que le 
ministre l’approuve. C’est la seule difficulté qui se soit posée. 
C’est le seul obstacle. Je verrai ce que je peux faire pour 
accélérer les choses, parce que je sais que la ville doit faire vite 
dans ce cas-ci. 


M. McKenzie: J’ai ai parlé avec M. Foley hier matin. II en 
avait discuté avec le ministére de la Justice qui lui a dit que la 
CCT pouvait délivrer le permis, que le Juge Rhodes Smith 
rende sa décision ou non. II dit que les seuls problémes pour le 
moment découlent du fait qu’il s’agit d’un permis de 17 pages 
et demie et de la nécessité de trouver un membre de la CCT 
qui vienne de |’Ouest pour signer le document. Ce ne sont que 
des détails, et j’espére que les choses pourront étre accélérées 
parce que cela cotite $7,000 par jour a la ville. I] m’a cepen- 
dant assuré que le ministére de la Justice avait dit qu’on 
pouvait délivrer le permis. 


M. Pepin: Je ferai de mon mieux, monsieur McKenzie. 


M. McKenzie: Je voudrais maintenant vous parler de la 
demande de PWA qui veut construire un nouveau hangar a 
Winnipeg au nord de Wellington et a l’ouest de l’entrepdt 
d’Eaton. Je vous en ai parlé briévement il y a environ 10 jours 
et vous avez dit que vous alliez m’envoyer une note a ce sujet. 
Je ne l’ai pas encore recue et je ne sais pas quels problémes se 
posent. Je crois qu'il ne s’agit que de détails. Vous insistez 
pour qu ils construisent le hangar sur le cété ouest de |’aéro- 
port, ce qui coiitera trés cher 4 PWA parce que ses véhicules 
devront faire la navette. Il ne faudrait surtout pas qu’on soit 
oblige de remorquer encore plus d’avions a travers les pistes a 
laéroport de Winnipeg. Nous avons eu des problémes avec 
cela par le passé. On a évité des tragédies de justesse lors de 
tempétes de neige, au moment ou des avions d’Air Canada 
étaient remorqués a travers la piste. De plus, la compagnie a 
un chasse-neige, et elle perdrait ainsi contact avec cet équipe- 
ment. Le remorquage d’avion a travers les pistes pose de 
véritables problémes a cet aéroport. La tour de contrdéle a 
établi une procédure que doit suivre Air-Canada, mais il ne 
faudrait surtout pas que nous ayons d’autres véhicules traver- 
sant ces pistes A Winnipeg ou Il’aéroport est tellement occupé. 
Cela prend beaucoup de temps et cotite trés cher. C’est lun 
des principaux arguments de PWA dans cette affaire. Pouvez- 
vous m/’expliquer pourquoi on ne laisse pas construire ce 
hangar au Nord de Wellington. Si nous perdons ce hangar, 
cela sera encore un coup de plus pour Il’économie du Manitoba. 
Vous avez répondu aux attentes de PWA a Edmonton et a 
Calgary, elle n’a eu aucune difficulté 4 construire son hangar a 
une distance raisonnable de l’aérogare. Avez-vous pris une 
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Mr. Pepin: Well, let me assure you first, Mr. McKenzie, 
that the department and the minister tried very hard to find a 
solution to that problem. The policy of the department is to be 
as accommodating as possible in these matters. Mr. St. John 
will give you more technical information on the subject, but we 
have tried. We have offered PWA two other sites in the hope 
that they might be acceptable, but they have not been. The 
principle at stake here is essentially, first, the value of the plan 
for the airport. A plan has been devised and inasmuch as 
humanly possible, has to be followed because it is a balancing 
act. The second principle at stake is the consultation with 
interested parties. This has gone on for a good period of time. 
Noise factors have been identified and the department feels 
that, should they give up entirely to the views of the Pacific 
Western on this matter, they would compromise the very 
process of consultation which has taken place. Now, Mr. St. 
John will give you the cardinal points, in the discussion of this 
matter, if you want to. 


Mr. McKenzie: Yes. 


Mr. Pepin: He will say what other sites were offered and 
what originally the problem was in a nutshell. 


Mr. McKenzie: Right, thank you. 


Mr. Richard St. John (Deputy Administrator, Canadian Air 
Transportation Administration, Department of Transport): 
The development of the Winnipeg airport was the subject of 
extensive consultation over the last four years with all interest- 
ed parties in the Winnipeg area: the government of the prov- 
ince of Manitoba, the City of Winnipeg, and the municipalities 
adjacent to the airport. Of particular concern of course was 
the impact of noise, the noise footprints on the surrounding 
area, and there has been continuous concern expressed by all 
parties who live adjacent, south and east of the airport. In 
addition of course we have the concerns of the Department of 
National Defence who have a major installation located to the 
south and slightly to the west of the airport. That consultation 
program which resulted in the Winnipeg Area Airport System 
Study, lasted about four years and all interested parties were 
involved. The upshot of that study, which is now incidentally 
being converted into a plan for the airport, is that development 
of the airport should take place to the northwest to lessen the 
impact of the noise footprints on the residential areas to the 
southeast of the airport. In addition, it was decided that the 
development of the airport with respect to new hangars, new 
facilities, would take place on the west side of the airport and 
to that end, the services, that is road access, water, power, and 
sewage, were put in to the west side of the airport. 


PWA’s application to build a hangar first was identified to 
an area in the southeast corner of the airport, which was 
totally unacceptable both to the City of Winnipeg and to the 
provincial government, and in fact a major petition came in 
from thousands of residents in that area opposing this location. 
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décision ou réfléchissez-vous y toujours? Allez-vous les autori- 
ser a construire leur hangar sur l’emplacement qu’ils ont 
demandé? 


M. Pepin: Je peux vous assurer tout d’abord que le Minis- 
tére et le ministre se sont efforcés de trouver une solution a ce 
probléme. Le ministére a pour politique d’étre aussi conciliant 
que possible dans ces questions. M. St. John va vous donner 
des détails techniques, mais je tiens 4 souligner que nous avons 
essayé. Nous avons offert 4 PWA deux autres emplacements 
dans l’espoir qu’ils feraient l’affaire, sans succés. Ce qui est en 
jeu, c’est le crédit qu’on accorde au plan établi pour |’aéroport. 
On a mis un plan au point et, autant que possible, il faut s’y 
tenir parce que c’est un jeu d’équilibre. Deuxiémement, il doit 
y avoir consultation avec les parties en cause. Elle est en cours 
depuis un certain temps. On a pu déterminer le niveau de bruit 
et le Ministére estime que, s’il acceptait la position de la 
Pacific Western, il comprometterait tout le processus de con- 
sultation. M. St. John vous donnera maintenant les points 
essentiels de toute cette affaire. 


M. McKenzie: Oui. 


M. Pepin: I] pourra vous dire quels autres emplacements on 
a offerts et quel était le probléme au début. 


M. McKenzie: Trés bien, merci. 


M. Richard St. John (administrateur adjoint, Administra- 
tion canadienne des transports aériens, ministére des Trans- 
ports): L’expansion de l’aéroport de Winnipeg a fait l’objet de 
consultations intensives ces quatre derniéres années avec toutes 
les parties intéressées de la région de Winnipeg: le gouverne- 
ment du Manitoba, la ville de Winnipeg et les municipalités 
adjacentes a l’aéroport. Une des principales inquiétudes était 
évidemment la pollution par le bruit, et les répercussions que le 
bruit pouvait avoir sur la zone environnante. Toutes les parties 
en cause qui vivent au sud et a I’est de l’aéroport ont exprimé 
des inquiétudes constantes a ce sujet. De plus, le ministére de 
la Défense nationale a déja une construction importante au sud 
et légérement a l’ouest de l’aéroport. Ce processus de consulta- 
tions qui a duré environ quatre ans a entrainé une étude sur 
laéroport de la région de Winnipeg, a laquelle toutes les 
parties intéressées ont participé. A la suite de ces études, 
devenues le plan pour Il’aéroport, on a décidé que |’expansion 
de l’aéroport se ferait vers le nord-ouest afin de réduire le bruit 
dans les zones résidentielles qui se trouvent au sud-est de 
l’aéroport. On a également décidé que les nouveaux hangars et 
les nouvelles constructions se feraient a l’ouest de I’aéroport et 
que tous les services, c’est-a-dire les voies d’accés, |’aqueduc, 
lPélectricité et les égotits, seraient installés du cété ouest. 


PWA a demandé a construire un hangar dans le coin sud-est 
de l’aéroport, ce qui est tout 4 fait inacceptable, tant pour la 
ville de Winnipeg et le gouvernement du Manitoba que pour 
les milliers de résidents de la région qui ont signé une pétition 
s’opposant a ce projet. 
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Mr. McKenzie: Excuse me for interrupting Mr. St. John; | 
am well aware of all that and | know that the location on the 
south side has been dropped, so that is no longer a problem. 
Are you telling me that there is a noise factor affecting 
residential areas if they are on the north side of Wellington? I 
would also like your comments about towing more aircraft 
back and forth across the runways. 


e 0955 


Mr. St. John: By all means. Yes, there will be a noise 
impact. The extent of the noise impact has yet to be deter- 
mined because noise footprints are an average impact on 
residential communities as a result of the aircraft operations 
that occur at the airport. We are not sure at the moment, what 
sort of aircraft PWA proposes to use there. How frequently 
and what hours of day and night they would propose to use the 
facility. There is a noise impact and at the moment we are not 
exactly sure what it is. We are sure, however, that if the PWA 
hangar were located on the west side of the airport, there 
would be little if any noise impact. 


With respect to towing the aircraft, of course, the Depart- 
ment of Transport is equally concerned about towing aircraft 
across the airport and in fact about three months ago, I asked 
that a study be conducted to determine if there was any way in 
which these aircraft could be towed or taxied across the 
airport. Unfortunately because of the configuration of the 
runways, it is not possible to alleviate that situation. In any 
event, if PWA were located on the west side of the airport, 
which is the preferred location as far as we are concerned 
because of the aspect of the availability of services, they would 
have to drive their vehicles around the south end of the airport 
and it is this to which they object. We have examined possible 
solutions to this, such as a new road in front of the DND 
property, but this is a very expensive proposition and we have 
yet to arrive at a satisfactory conclusion. 


I] think I can say, Mr. Minister, that dialogue with PWA is 
continuing but at the moment we have not yet found a 
satisfactory solution. 


The Chairman: You have three minutes, Mr. McKenzie. 


Mr. McKenzie: All right. I have discussed these other 
locations that you have offered with Mr. Eyton of PWA. He 
has gone out there himself and looked the whole situation over; 
some of the sites are just not satisfactory to them. As I 
understand it, you have not completed your noise-impact 
study. I really do not see how that can really enter into it to 
any degree. These PWA planes are coming in anyway. Are 
there going to be more PWA planes because of the hangar? 


Mr. St. John: We are not exactly sure, Mr. McKenzie of 
PWA’s plans with respect to usage of that hangar, but it does 
not relate so much to arrival and departure of aircraft, as to 
the running up and testing of engines at night of aircraft that 
have been worked on. 


There are two other difficulties with the proposed PWA 
location on Wellington. Incidentally, I was out there two 
months ago and had a very detailed examination of the 
situation. First, the proposed locations lies right over the 
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M. MacKenzie: Excusez-moi de vous interrompre, monsieur 
St. John, je sais déja tout cela et je sais que la compagnie a 
abandonné cet emplacement, de sorte qu'il n’y a plus de 
probléme. Voulez-vous me dire que le bruit causerait égale- 
ment un probléme si le hangar était construit au nord de 
Wellington? Je voudrais aussi que vous me parliez du remor- 
quage des avions a travers les pistes. 


M. St. John: Il y aura certainement du bruit. Nous ne 
savons pas encore quel en sera le niveau parce que Ja courbe 
d’exposition au bruit nous donne l’impact moyen sur les com- 
munautés environnantes. Nous ne sommes pas certains pour le 
moment du genre d’avion que PWA entend utiliser a cet 
endroit. Nous ne savons pas a quelle heure du jour et de la nuit 
ils entendent utiliser ce hangar ni a quelle fréquence. I! y aura 
certainement du bruit, mais nous ne savons pas exactement 
combien pour le moment. Nous sommes certains que le hangar 
de PWA, s’il était situé du cété ouest de l’aéroport, aurait peu 
d’impact. 


Pour ce qui est du remorquage des avions, le ministére des 
Transports s’inquiéte beaucoup de cette question, et il y a 
environ trois mois, j’ai demandé qu’on fasse une étude pour 
voir sil n’y avait pas moyen de les faire passer ailleurs. 
Malheureusement, il est impossible de corriger la situation a 
cause de la configuration des pistes. De toute fagon, si le 
hangar de PWA était situé a l’ouest de l’aéroport, qui est le 
meilleur emplacement selon nous, parce que tous les services 
sont disponibles, la compagnie serait obligée de passer au sud 
de l’aéroport, ce a quoi elle s’oppose catégoriquement. Nous 
avons étudié des solutions possibles, comme une nouvelle route 
en avant de la construction du NDN, mais cela coiterait trés 
cher et nous n’avons donc pas encore de solution satisfaisante. 


Le dialogue se poursuit avec PWA, mais nous n’avons pas 
encore trouvé de solution satisfaisante. 


Le président: Vous avez trois minutes, monsieur McKenzie. 


M. McKenzie: J’ai parlé de ces autres emplacements avec 
M. Eyton de PWA. II s’est rendu sur les lieux lui-méme pour 
évaluer la situation. Certains ne sont pas du tout satisfaisants. 
Si j'ai bien compris, vous n’avez pas terminé votre étude du 
bruit. Je ne vois pas comment cette question peut vraiment 
entrer en ligne de compte. Les avions atterrissent de toute 
facon. Y aura-t-il plus d’avions de PWA parce qu’elle aura un 
hangar? 


M. St. John: Nous ne savons pas au juste quelles sont les 
intentions de PWA en ce qui concerne |’emploi de ce hangar, 
mais le bruit est moins causé par les atterrissages et décollages 
que par le réchauffement et les essais de moteurs la nuit. 


L’emplacement choisi par PWA sur Wellington crée deux 
autres difficultés. En passant, je me suis rendu sur place il y a 
deux mois et j’ai pu étudier la question en détail. Tout d’abord, 
emplacement choisi se trouve juste au-dessus des services qui 
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services which now service the air terminal building and the 
other complexes there: that is the electrical power and so forth. 
It is not good engineering practice to build structures over the 
top of these services, so they would have to be moved and that 
is a very expensive proposition. 

Mr. McKenzie: Could you tell me your cost figure on that? 


Mr. St. John: I am searching my memory. I think it is a 
little over $3 million for the services. I would have to verify 
that. 


Mr. McKenzie: Yes, that is the figure I have, but PWA 
disputes that figure, so maybe you would like to have a look at 
it. As it stands right now then you finish the noise-impact 
study; you are going to consider building this new road; you 
double-check the cost of moving the services, and then you will 
make every effort to start negotiations again with PWA, Mr. 
Minister? 

Mr. Pepin: | do not know how many meetings have taken 
place between Mr. Eyton and myself, Mr. Eyton and Mr. St. 
John and Mr. McLeish and whatnot. It is not for lack of 
effort, believe me. It is just that accommodation has been 
found to be very difficult. Mr. St. John. 


Mr. St. John: There are two other factors, Mr. McKenzie. 
One of the proposed developments of the airport is to put a 
parallel runway in. It is the parallel to runway 32. The only 
location for it would be directly in line with the PWA hangar 
and depending on the location of that runway 32, the hangar 
may be too high to permit approaches to the airport. If the 
hangar were too high, then, of course, the runway would have 
to be moved further to the northwest involving purchases of 
more land and probably re-location of the railroad which runs 
on the north of the airport. 


e 1000 


Mr. McKenzie: I see. 


Mr. St. John: The other factor here is that the taxi-way 
which approaches that airport is in disrepair. There would be 
have to be substantial cost to make it suitable for aircraft of 
the 767 type. 


The Chairman: Thank you, Mr. McKenzie. 
Mr. Benjamin. 


Mr. Benjamin: Mr. Chairman, I wanted to continue by 
asking the minister about a couple of matters that we have 
discussed before, for an update or a clarification. 


In the matter of the Western Economic Development Fund 
as it pertains to funds for railways and the Crowrate. I 
presume that this is intended to take effect starting in 1981; is 
that right? 


Mr. Pepin: Yes, I think so. 

Mr. Benjamin: Yes; 1 January or | April? Is it in the 
calendar year or fiscal year? 

Mr. Pepin: My deputy minister says fiscal year. 

Mr. Benjamin: Right. It starts | April. Is it the intention of 
the government to count any funds that are continued to be 
spent as they are spent now, such as branch line subsidies, rail 
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desservent l’aérogare et les autres constructions de |’aéroport. 
Techniquement, il n’est pas bon de construire des structures 
au-dessus de ces lignes électriques, entre autres; il faudrait 
donc les déplacer, ce qui coiiterait trés cher. 


M. McKenzie: Pouvez-vous me dire combien cela cotterait? 


M. St. John: Voyons, si je m’en souviens. Je pense que c’est 
un peu plus de 3 millions de dollars. I] faudrait que je vérifie. 


M. McKenzie: Oui, c’est le chiffre que j’ai ici, mais PWA le 
conteste. Vous pourriez peut-étre le vérifier. Donc, vous allez 
terminer votre étude du bruit, étudier la possibilité de cons- 
truire une nouvelle route, vérifier le coit de déplacement de 
ces lignes, puis vous efforcer d’entamer des négociations avec 
PWA, n’est-ce pas? 


M. Pepin: Je ne me souviens plus combien de réunions nous 
avons eues, M. Eyton et moi-méme, M. Eyton et M. St. John, 
M. McLeish, etc. Croyez-moi, ce n’est pas par mauvaise 
volonté. I] se trouve tout simplement qu’il est trés difficile d’en 
venir a un accord. Monsieur St. John. 


M. St. John: Deux autres facteurs entrent en ligne de 
compte. L’un des développements envisagés pour cet aéroport 
est la construction d’une piste d’atterrissage. Le seul endroit ou 
on peut la construire, c’est paralléllement a la piste n° 32 et, en 
conséquence, directement en face du hangar de PWA. Si le 
hangar est trop haut, il pourrait entraver les manceuvres 
d’approche. I] faudrait alors construire la piste un peu plus loin 
au nord-ouest et acheter a cete fin plus de terrain. C’est 
probablement a cet endroit que sera située la voie ferrée qu’on 
veut construire au nord de |’aéroport. 


M. McKenzie: Je vois. 


M. St. John: Il y a également la rampe de dégagement qui 
est en trés mauvais état. Il faudrait faire des investissements 
considérables pour |’adapter a des avions 767. 


Le président: Merci, monsieur McKenzie. 

Monsieur Benjamin. 

M. Benjamin: Monsieur le président, je voudrais poser 
quelques questions au sujet de choses qui ont déja été soulevées 
afin d’obtenir du ministre une mise a jour ou un 
éclaircissement. 

Je veux tout d’abord parler du Fonds d’Expansion économi- 
que de |’Ouest et, plus particuliérement, des fonds affectés aux 
chemins de fer et au taux du pas du Nid du corbeau. Je crois 
que cela doit entrer en vigueur en 1981, n’est-ce pas? 

M. Pepin: Oui, je pense. 

M. Benjamin: Le 1* janvier ou le 1* avril? Se base-t-on sur 
l’année civile ou l’année financiére? 

M. Pepin: Le sous-ministre dit que c’est l’année financiére. 

M. Benjamin: Trés bien. C’est donc le 1* avril. Le gouverne- 
ment a-t-il l’intention de considérer comme fonds tiré du 
Fonds d’Expansion économique de |’Ouest, l’argent qu’on 
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line rehabilitation, hopper car interest, which amounts to $246 
million, starting next | April as money funds from the West- 
ern Economic Development Fund, or will it remain as separate 
expenditures by the government? 


Mr. Pepin: Certainly not. The Western Economic Develop- 
ment Fund is a new fund, obviously for new purposes. So what 
is in other parts of the budget would not be affected by that. 


Nevertheless, the first thing that comes to my mind is the 
possibility—suppose as of now you are spending $70-odd 
million for branch line rehabilitation over a period of ten 
years, starting in 1977, you may very well decide—that could 
be a possibility—to accelerate that program substantially and 
decide to allocate to it, let us say, another $50 or $100 million. 
In this instance that added money could come from the 
Western Economic Development Fund. 


But I want to emphasize, Mr. Benjamin, that these decisions 
have not been made. Different candidates at the ministerial 
level are putting their case before committees, and decisions 
will arise from these efforts. 


Mr. Benjamin: Yes. I think you are going to run out of 
money fast. If you follow through with the billion dollars it 
will cost for that heavy oil up-grading plant plus what is 
required for railroads, then you are going to be out of money. 


Mr. Pepin: Yes. 


Mr. Benjamin: Mr. Chairman, let us say, for the purpose of 
discussion, that the minister implements Mr. Justice Hall’s 
recommendation to pay the railroads the difference between 
the statutory rate and the compensatory rate; if the compensa- 
tory rate includes a return on equity and a return on capital, 
what is the view of the government then, for example, about 
the rehabilitation of rail lines? If the compensatory rate on 
grain includes a profit for them and a return on equity or 
capital, would the minister agree that then it should be the 
responsibility and a requirement of the railways for them to 
then carry on the rehabilitating of rail lines? They are the ones 
that let them get into disrepair in the first place, on the 
grounds that they were losing money on them; would the 
branch line subsidies any longer be necessary? 


Mr. Pepin: Well, as I see it, first you have identified the 
difference between the statutory rate and a compensatory rate 
as the point of departure. Let us say it is $200 million; let us 
say it is $300 million a year. 


Mr. Benjamin: Three hundred million, yes. 


Mr. Pepin: What would happen to other programs like 
purchase of hopper cars, like branch line rehabilitation, like 
subsidies on branch lines? These will have to be taken into 
consideration when establishing the compensatory rate, right? 
Suppose the program to be devised, to be announced, implied 
the continuation by the federal government of the purchasing 
of the hopper cars program, or of the rehabilitation of branch 
lines. As I see it, this would affect the compensatory rate. That 
is the fine exercise that has to be put together. We have tried 
to establish the parameters of this exercise, and this is before 
the government now. 
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dépense en ce moment pour la réfection de voies ferrées, 
l’achat de wagons trémies et le subventionnement des voies 
secondaires, argent qui s’éléve maintenant a $246 millions? 
Cet argent restera-t-il une dépense distincte du gouvernement? 


M. Pepin: Certainement pas. Le Fonds d’Expansion écono- 
mique de |’Ouest est un nouveau fonds créé a de nouvelles fins. 
Ce qu’on trouve ailleurs dans le budget n’a rien a voir avec le 
fonds. 


Néanmoins, comme on a affecté quelque $70 millions a la 
réfection des voies secondaires, montant a étre dépensé au 
cours d’une période de dix ans commengant en 1977, il se 
pourrait que pour accélérer le programme, on décide de lui 
affecter encore $50 ou $100 millions. A ce moment-la, les 
fonds viendraient du Fonds d’Expansion économique de 
Ouest. 


Je veux cepandant souligner que ces décisions n’ont pas été 
prises. Les comités étudient en ce moment diverses proposi- 
tions ministérielles qui donneront lieu a des décisions. 


M. Benjamin: Oui. Vous allez bient6t manquer d’argent si 
vous continuez a affecter des milliards de dollars a cette 
raffinerie d’huile lourde et a la réfection des voies ferrées. 


M. Pepin: Oui. 


M. Benjamin: Aux fins de la discussion, supposons que le 
ministre donne suite 4a la recommandation du juge Hall et 
verse aux chemins de fer la différence entre le taux statutaire 
et le taux compensatoire. Si le taux compensatoire comprend 
un retour sur l’investissement et un retour sur le capital, quelle 
serait alors l’attitude du gouvernement en ce qui concerne la 
réfection des voies férrées? Si le taux compensatoire pour les 
céréales comprend une part de profit et un certain rendement 
au capital, le ministre admet-il que ce serait alors aux chemins 
de fer eux-mémes de voir a la réfection des voies ferrées? Ce 
sont eux qui les ont laissées de détériorer, parce qu’ils per- 
daient de l’argent. Est-ce que le subventionnement des voies 
secondaires serait toujours nécessaire? 


M. Pepin: Tout d’abord, il faut savoir quelle est la diffé- 
rence entre le taux statutaire et le taux compensatoire. Suppo- 
sons que c’est $200 millions, ou $300 millions par année. 


M. Benjamin: $300 millions, oui. 


M. Pepin: Qu’adviendrait-il des autres programmes comme 
achat de wagons trémies, et la réfection ou le subventionne- 
ment des voies secondaires? I] faudrait en tenir compte en 
fixant le taux compensatoire, n’est-ce pas? Supposons que le 
programme qui doit étre concgu et annoncé prévoit la continua- 
tion par le gouvernement fédéral de son programme d’achat de 
wagons trémies ou de remise en état des voies secondaires. A 
mon avis, cela toucherait le taux compensatoire. Voila ce qu’il 
nous faut faire. Nous avons tenté de fixer les paramétres et le 
gouvernement étudie actuellement la question. 
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You are quite right in identifying the fact that all these 
elements are tied together in some way in establishing the 
Crow gap, which leads to the establishment of a potential 
compensatory rate. Am I clear? 


Mr. Benjamin: Yes. In fact, I think maybe you have read 
Mr. Justice Hall again. Reimburse the railroads completely 
and make them fix their tracks and surely the branch line 
subsidy would no longer be necessary. That is their job, not the 
government’s. 


Mr. Pepin: Yes, but at the same time I think you would 
want to bring western farmers a maximum sense of security in 
this matter. That is where the possibility of the government’s 
continuing existing programs for a period of time is an element 
of the securelization of the western farmer confronted with 
this possibility of modernization of the Crow. 


Mr. Benjamin: Of course, the main thing is to get it done. 
Mr. Pepin: Yes. 


Mr. Benjamin: The argument will be about how to go about 
it. 

Mr. Chairman, I can the minister give me a reasonably good 
date when he will make an announcement about the decision 
on the Crow rate and the method that is going to be used. 


Mr. Pepin: | cannot. I am too wise to say it will be done on 
such a day, as you well know. 


Mr. Benjamin: Approximately. 


Mr. Pepin: There are a number of other people involved in 
this exercise, and I have no way of knowing how long the 
decision-making process on the Crow modernization will take. 
I know that the process is on now, but I do not know when it 
will end. Let me put it differently. I think, if we are going to 
do something about it, it has to be done rather rapidly. There 
are a number of reasons for that, some of them highly politi- 
cal, and how it is stated. The fact that this government, in 
principle, is here for four years, gives you the apportunity to 
put the program together and implement it before the next 
election comes around. Everybody understands that the time to 
move, if we are to move, is now. The other factor, which is 
very important too, is that views have been expressed in 
western Canada; there is a consensus existing now. I do not 
have to spell it out; you know it as well as I do, probably 
better. Unless the government says where it stands, frustration 
will again come in, and people who are quite hot on moving 
now may say, well if the government does not want to, why 
should we bother. All this to say that there is an element of 
urgency in the matter of which I am very, very much aware. 


Mr. Benjamin: You hope to have it done by spring, anyway. 


Mr. Pepin: I would hope so. 

Mr. Benjamin: Well I might tell the minister, Mr. Chair- 
man, that if he does implement Hall, he will have the support 
of an additional 35,000 people in Saskatchewan as a result of a 
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Vous avez parfaitement raison de souligner que tous ces 
éléments sont liés d’une fagon ou d’une autre a l’écart dans les 
taux du pas du Nid du Corbeau, qui entraine la fixation d’un 
éventuel taux individuel compensatoire. Me comprenez-vous? 


M. Benjamin: Oui. En fait, je crois que vous avez probable- 
ment encore lu M. le juge Hall. Remboursez complétement les 
sociétés de chemins de fer, forcez-les 4 réparer leurs voies, et 
alors il est certain que les subventions pour les voies secondai- 
res ne seront plus nécessaires. C’est 4 eux de le faire, non au 
gouvernement. 


M. Pepin: Oui, mais en méme temps, je crois que vous 
voulez donner a l’agriculteur de l’ouest un sentiment de sécu- 
rite maximum. Evidemment, la possibilité que le gouverne- 
ment continue les programmes existant pendant un certain 
temps apporte un élément de sécurité pour l’agriculteur de 
Youest qui voit pointer |’éventuelle modernisation des tarifs du 
pas du Nid du Corbeau. 


M. Benjamin: Evidemment, l’important, c’est de le faire. 

M. Pepin: Oui. 

M. Benjamin: La discussion portera sur la fagon de s’y 
prendre. 


Monsieur le président, le ministre pourrait-il me donner une 
idée de la date a laquelle il annoncera la décision sur les taux 
du pas du Nid du Corbeau et sa méthode d’application. 


M. Pepin: Je ne le peux pas. Je suis beaucoup trop sage pour 
vous donner une date précise, vous le savez fort bien. 


M. Benjamin: Une date approximative. 


M. Pepin: Plusieurs personnes participent a cette affaire et 
je ne peux pas savoir combien il faudra pour prendre une 
décision sur la modernisation des taux du pas du Nid du 
Corbeau. Je sais que les choses sont en train, mais je ne sais 
pas quand on aura fini. Regardons la chose différemment. Je 
crois que si nous agissons, il faut le faire assez rapidement, et 
ce pour nombre de raisons, certaines, trés politiques; il s’agit 
de savoir comment formuler la chose. Le fait que le présent 
gouvernement se trouve en principe en place pour quatre ans 
nous donne l’occasion de préparer un programme et de le 
mettre en ceuvre avant la prochaine élection. Tous compren- 
dront que, si vous devons agir, il faut le faire maintenant. 
Ensuite, ce qui est important aussi, ce sont les opinions qui ont 
apparu dans |’ouest du Canada; il existe un consensus 1a-bas. 
Je n’ai pas a vous expliquer, vous le connaissez aussi bien que 
moi, probablement mieux. A moins que le gouvernement ne 
précise sa position, la frustration réapparaitra, les gens qui 
sont tout a fait disposés 4 agir maintenant se diront peut-étre: 
si le gouvernement ne veut pas le faire, pourquoi devrions-nous 
nous donner tant de mal? Tout cela pour dire qu’il y a un 
élément d’urgence dont je suis parfaitement conscient. 


M. Benjamin: Donc vous espérez que cela se fera d’ici le 
printemps. 

M. Pepin: Je |’espére. 

M. Benjamin: Je pourrait peut-étre dire au ministre, mon- 


sieur le président, que s’il donne suite au rapport Hall, il 
obtiendra l’appui de 35,000 personnes supplémentaires en 
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convention I attended last weekend, plus the Saskatchewan 
Wheat Pool, the National Farmers Union and the Saskatche- 
wan Federation of Agriculture, who, by the way, outnumber 
the boys from the private grain trade about 10 to 1. So, if he is 
thinking politically, I hope he will take that into account. 


Mr. Pepin: As the Chinese say, these will be interesting 
times. 


Mr. Benjamin: Mr. Chairman, in July, the minister advised 
me in the House, that Transport Canada employees would be 
free to give evidence at the Dubin inquiry and there would be 
no penalty for such action. I have a transcript of the CBC 
Sunday Magazine program, November 16, where the reporter 
says: 


Mr. Jenson was reluctant to answer some of my questions 
on the advice of his lawyer, Michelle Swenerchuk. She is 
worried the Department of Transport will discipline 
employees who speak out. 


Mrs. Swenerchuk said: 


Two of our members who testified here did face some 
kind of discriminatory action when they returned to their 
jobs. The department denies that there was any connec- 
tion in one case to the person having testified here, but we 
are still not satisfied that that was true. There also were 
individuals during the course of the inquiry who had 
evidence and simply would not testify because they were 
concerned about the future of their careers. 


I am wondering, Mr. Chairman, if the Minister could assure 
me and the committee that he will discuss this further with 
Mrs. Swenerchuk and other appropriate people and investigate 
this, and find out why Mrs. Swenerchuk is still not satisfied 
that there was no intimidation or any other kind of action 
against employees who testified or who would have testified. 


Mr. Pepin: Well, following the statement that you refer to, 
which was pretty clear, my DM issued similar instructions and 
I have asked him regularly if there were any incidents to 
report. There was one at one point which was cleared as not 
being directly related to that. I made my statement quite 
public so that officials who might not get through the normal 
administrative structure the kind of freedom they are entitled 
to, would feel that they had the recourse to the minister in this 
instance. That was my understanding of the situation. For 
those who did not testify because they felt that their career 
would be damaged, I cannot do much. This is like Maurice 
Richard complaining sometime that he was penalized for 
thoughts that he had. You know, I cannot read the minds 
really, but if there are some who feel, as you say, that they 
have been discriminated against, I suggest that it does not 
show very much because most of them have been pretty blunt, 
have they not? You would not think, listening to the testimo- 
nies that you have heard from departmental officials at TC 
that they were deprived of their freedom. I think you can agree 
with that. They were quite frank, quite open in the information 
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Saskatchewan 4a la suite d’une convention a laquelle j’ai assisté 
a la fin de la semaine derniére, en plus de cette des membres 
du “Saskatchewan Wheat Pool”, de la “National Farmers 
Union” et de la “Saskatchewan Federation of Agriculture” 
qui, entre parenthéses, sont dix fois plus nombreux que les 
membres de |’industrie privée des céréales. Donc, s’il réfléchit 
sur le plan politique, j’espére qu’il en tiendra compte. 


M. Pepin: Comme le disent les Chinois, nous vivons des 
temps intéressants. 


M. Benjamin: Monsieur le président, au moins de juillet, le 
ministre m’a informé, a la Chambre, que les employés du 
ministére des Transports étaient libres de témoigner a |’en- 
quéte Dubin et qu’on ne pénaliserait pas un tel geste. J’ai ici la 
transcription de l’émission du “Sunday Magazine” de Radio- 
Canada, en date du 16 novembre. L’annonceur déclare: 


M. Jenson hésitait 4 répondre a certaines de mes ques- 
tions sur les conseils de son avocat, Michelle Swenerchuk. 
Cette derniére craint que le ministére des Transports ne 
prenne des mesures disciplinaires contre les employés qui 
critiqueront. 


M™e Swenerchuk a deéclaré: 


Deux de nos membres qui ont témoigné ici ont fait face a 
leur retour au travail a des mesures discriminatoires. Le 
ministére nie qu’il y ait la moindre relation dans le cas 
d’une personne qui a témoigné ici, mais nous ne sommes 
pas convaincus que ce soit vrai. Il y a également des 
individus qui ont des éléments de preuve se rapportant a 
l’enquéte et qui ont tout simplement refusé de témoigner 
parce qu’ils ont des craintes pour l’avenir de leur carriére. 


Je me demande, monsieur le président, si le ministre pourrait 
me promettre, et promettre au Comité, qu’il discutera de cette 
question avec Mme Swenerchuk et d’autres personnes intéres- 
sées, et qu'il fera enquéte pour savoir pourquoi Mme Swener- 
chuk n’est toujours pas persuadée qu’il n’y a aucune intimida- 
tion ni autre mesure de ce genre a l’égard des employés qui ont 
témoigné ou qui pourraient éventuellement témoigner. 


M. Pepin: A la suite de la déclaration dont vous parlez, qui 
est assez claire, mon adjoint a émis des instructions semblables 
et je lui ai demandé de se renseigner réguliérement pour savoir 
si d’autres incidents s’étaient produits. II s’est passé une chose 
qui ne portait pas directement sur cette affaire. J’ai fait ma 
déclaration en public de fagon que les fonctionnaires qui n’ont 
pas dans la structure administrative normale la liberté a 
laquelle ils ont droit, se sentent tout a fait libres d’en appeler 
au ministre dans cette affaire. C’est ainsi que j’ai compris la 
situation. Pour ceux qui n’ont pas temoigné parce qu’ils crai- 
gnaient pour leur carriére, je ne peux pas faire grand-chose. 
C’est un peu comme Maurice Richard qui se plaint qu’on I’a 
puni pour ses pensées. Vous savez, je ne peux vraiment pas lire 
les esprits, mais si certains estiment, comme vous le dites, 
quils ont fait objet de discrimination, je dirai que cela ne 
parait pas beaucoup parce que la plupart ont dit carrément ce 
qu ils pensaient, n’est-ce pas? On ne peut guére penser a 
entendre les temoignages des fonctionnaires du ministére des 
Transports, qu’ils sont privés de leur liberté. Dans leur témoi- 
gnage, ils se sont montrés trés francs, trés ouverts. S’il y a des 
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that they gave. Now if there are particular exceptions to that 
general mood which would seem to exist, and if the gentleman 
in question that you refer to feels that he is not getting from 
the normal administrative pattern the justice he feels entitled 
to, please tell him to come and see me if I can be helpful. 


Mr. Benjamin: Right. Be glad to. 
The Chairman: Two minutes, Mr. Benjamin. 


Mr. Benjamin: Mr. Chairman, last June 25, the Minister, in 
answer to a question I asked in the House regarding safety 
inspectors, inspectors generally, said to me: 


With regard to the number of inspectors, it is a major 
preoccupation of mine, obviously. In recent days I have 
made a number of moves to strengthen the capacity, 
particularly of the CTC in this regard. 


I was talking to Mr. Benson last week; he was before the 
committee. The minister knows that in the main estimates the 
reduction of 99 person-years included the reduction of five 
person-years in rail safety personnel and Mr. Benson told us he 
had applied to Treasury Board for authority to hire more 
inspectors but he is not getting very far, he told us. I wonder 
whether the minister will get after the Treasury Board to 
restore the person-years that were taken out and to increase 
the person-years in fact of inspectors of the CTC. Surely, this 
is not the kind of an area in which you have restraints or 
cutbacks. In fact, it would require more spending, not less. | 
am just wondering what progress the minister has made since 
that reply he gave to me on 25 June. 
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Mr. Pepin: What I meant when I said that I would be giving 
him support is that I would sign the different submissions to 
Treasury Board that he would be making. Mr. Benson, as far 
as I know, has now another submission to the Treasury Board 
requesting 17 rail inspectors, so this exercise is not finished. 


I think, if my memory serves me well, that he has 60 now 
doing different odd inspecting jobs. That is what I think he 
told the committee. I think he told the committee also that the 
purpose of CTC inspection is not to replace the inspection that 
the railways are supposed to do. If they got in the game of 
replacing the railways, there is no end to the number of 
inspectors that they will need. So, it is to inspect the inspectors 
more than to inspect by themselves. I can only say that I am 
still supporting his effort to get the number of inspectors which 
he feels is justified and I will keep on supporting that. 


The Chairman: Final question, Mr. Benjamin. 


Mr. Benjamin: | hope the Minister will raise enough hell 
that it will stop the Treasury Board from undermining what he 
and the CTC want to do, and feel they should do. It is getting 
ridiculous the way that outfit is operating. 


Mr. Pepin: This is a constant balancing act, as you well 
know. If Mr. Benson had 15 more inspectors than he needs to 
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exceptions a ce climat général qui semble exister, si ce mon- 
sieur dont vous parlez estime qu’il n’a pas recu dans le 
processus administratif normal la justice a laquelle il estime 
avoir droit, veuillez lui dire de venir me voir et je verrai ce que 
je peux faire. 


M. Benjamin: Trés bien. Avec plaisir. 
Le president: Deux minutes, monsieur Benjamin. 


M. Benjamin: Monsieur le président, le 25 juin dernier, le 
ministre, en réponse a une question que je lui posais a la 
Chambre sur les inspecteurs en matiére de sécurité et les 
inspecteurs en général, m’a dit: 


Le nombre d’inspecteurs est une de mes grandes préoccu- 
pations, c’est évident. Ces derniers jours, j’ai pris plusieurs 
mesures pour augmenter l’effectif surtout a la Commis- 
sion canadienne des transports. 


J’ai parlé la semaine derniére 4 M. Benson, il comparaissait 
devant le Comité. Le ministre sait que dans le budget principal 
des dépenses, la réduction de 99 années-personnes inclut l’éli- 
mination de cing années-personnes au sein du personnel d’ins- 
pection des rails, et M. Benson nous a dit qu’il avait demandé 
au Conseil du Trésor l’autorité d’embaucher un plus grand 
nombre d’inspecteurs, mais qu’il n’obtenait guére satisfaction. 
Je me demande si le ministre pourra faire des pressions auprés 
du Conseil du Trésor pour qu’on remplace les années-person- 
nes abolies afin d’augmenter le nombre des inspecteurs de la 
Commission canadienne des transports. I] me semble que ce 
n’est pas dans ce secteur qu'il y a des restrictions ou des 
diminutions. En fait, il faudrait dépenser plus d’argent, pas 
moins. Je me demande quel progrés le ministre a fait depuis sa 
réponse du 25 juin. 


M. Pepin: En disant que je l’appuierais, je voulais dire que 
je signerais les différentes soumissions au Conseil du Trésor 
qu'il allait présenter. Je crois savoir que M. Benson a présenté 
au Conseil du Trésor une nouvelle soumission, dans laquelle il 
demande 17 inspecteurs de chemins de fer. Donc la procédure 
continue toujours. 


Si je me souviens bien, je crois qu’il a environ 60 inspecteurs 
en ce moment. C’est ce qu'il a dit au Comité. II nous a dit 
également que les inspections effectuées par la Commission 
canadienne des transports n’ont pas pour objet de remplacer 
les inspections que les sociétés de chemins de fer sont censées 
faire. Si la Commission commengait 4 remplacer les sociétés 
de chemins de fer, elle aurait besoin de beaucoup d’inspec- 
teurs. Le réle des inspecteurs de la Commission est plutdt 
d’inspecter les inspecteurs. Tout ce que je puis vous dire, c’est 
que je continue d’appuyer ses efforts pour obtenir le nombre 
d’inspecteurs qu’il lui faut. 

Le président: C’est votre derniére question, monsieur 
Benjamin. 

M. Benjamin: J’espére que le ministre fera assez de bruit 
pour empécher le Conseil du Trésor de miner ce que le 
ministre et la CCT veulent et doivent faire. Le fonctionnement 
du Conseil du Trésor devient aberrant. 


M. Pepin: Comme vous le savez trés bien, il s’agit toujours 
de trouver un équilibre. Si M. Benson avait 15 inspecteurs de 
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have, then the same committee rightly would say that he is 
spending public money like a drunken sailor. 


Mr. Benjamin: Mr. Benson, and the minister, and all of us, 
know that he does not have as many as he should have and | 
cannot understand why Treasury Board keeps balking. 


Mr. Pepin: Well, in other instances, in the auditing, for 
example, we have reached compromises in the national inter- 
est. Some of the auditing for which these was no a sufficient 
number of people, is now being done, for example, by the 
Department of Transport in an agreement that we have with 
the CTC. So we are trying to do the best possible job with 
fewer people, really. 


Mr. Benjamin: Right, because the Auditor General said... 


The Chairman: Thank you, Mr. Benjamin. We will put you 
on for the next round. 


Mr. Deniger. 
M. Deniger: Merci, monsieur le président. 


Monsieur le ministre, la derniére fois que vous avez comparu 
devant ce comité, votre prédéccesseur, le députe de Végréville, 
vous a posé des questions concernant l’impact du budget sur 
lindustrie aérienne et sur lindustrie maritime au Canada, 
évidemment dans la mesure ou |’exportation ou les voyages 
internationaux étaient impliqués. 


Vous aviez pris, 4 ce moment-la, l’engagement de faire 
étude de ces chiffres. Je me demande si, aujourd’hui, vous 
étes en mesure de nous donner ces chiffres, tant pour le milieu 
maritime que pour le milieu aérien? 


Je comprends évidemment que cela peut étre difficile pour 
vous d’avoir ces chiffres étant donné le grand travail que le 
ministére des Finances a a faire. Si vous ne les avez pas, je le 
comprends trés bien, mais je pense que, pour la continuité de 
nos délibérations. Si vous ne les avez pas, est-ce que vous allez 
continuer quand méme 4a poursuivre cet objectif? 


M. Pepin: Je fais des efforts de mémoire extraordinaires, a 
ce moment-ci, pour me rappeler certains chiffres que j’ai vus. 
Du cété aérien, on m’a dit que l’obligation des transporteurs de 
payer le prix international, quand ils sortent du Canada, 
évidemment, représentait l’addition d’une centaine de millions 
dollars a leur compte. Cela se réfléterait sur le prix, je regarde 
M. Seaborn, au niveau de 8 p. 100 de prix du billet pour les 
Canadiens. Je pense que cela résume le tout, n’est-ce pas? 


En ce qui a trait a l’effet de cette méme mesure sur le plan 
maritime, M. Sinclair cherche encore des explications et il m’a 
fait signer une excellente lettre au ministre des Finances pour 
voir s'il n’y avait pas possibilité d'un compromis accommodant 
dans ce secteur-la. I] voudra peut-étre faire rapport lui-méme 
de conversations orales qu’il a eues a ce sujet-la; je ne sas pas. 


Monsieur Sinclair. 
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Mr. Gordon Sinclair (Administrator, Canadian Marine 
Transportation Administration, Department of Transport): 
Thank you, Mr. Minister. 


We are still continuing discussions with the Department of 
Energy, Mines and Resources on what is becoming a more and 
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plus qu’il ne lui en faut, le Comité dirait avec raison qu’il 
dépense de l’argent a tort et a travers. 


M. Benjamin: Nous tous, y compris M. Benson et le minis- 
tre, savons qu’il n’a pas assez d’inspecteurs, et j'ai du mal a 
comprendre la réticencce du Conseil du Trésor. 


M. Pepin: Dans d’autres cas, dans la vérification des comp- 
tes, par exemple, nous avons trouvé un compromis dans |’inté- 
rét national. Nous avons conclu un accord avec la Commission 
canadienne des transports pour que le ministére des Transports 
fasse des vérifications 14 ou il n’y avait pas suffisamment 
d’employés pour justifier des vérifications distinctes. Nous 
essayons donc de faire de notre mieux avec moins d’employés. 


M. Benjamin: Oui, parce que le vérificateur général a dit... 


Le président: Merci, monsieur Benjamin. Je vais inscrire 
votre nom pour le deuxiéme tour. 


Monsieur Deniger. 
Mr. Deniger: Thank you, Mr. Chairman. 


The last time you appeared before the committee, Mr. 
Minister, your predecessor, the member for Végréville, asked 
you some questions about the impact of the budget on Cana- 
da’s air and marine industries, which, of course, dealt with 
export and international travel. 


You said that you would look at these figures. Can you give 
us the figures today for both the marine and air sectors? 


I appreciate that it may be difficult for you to obtain the 
figures, given the great volume of work that the Department of 
Finance has to do. I will therefore understand if you do not 
have them, but to give our work some continuity, will you 
continue to try to obtain them if you do not have them? 


Mr. Pepin: I am trying very hard to remember some figures 
I saw. I was told that the fact that air carriers have to pay the 
international price when they leave Canada would bring in 
about $100 million. That would be reflected in the price as 
regards the 8 per cent tax for Canadians. I am looking at Mr. 
Seaborn here for verification. I think that is everything, is not 
it? 


As to the impact of the budget on the marine sector, Mr. 
Sinclair is still trying to obtain explanations, and he prepared 
an excellent letter, which I signed, to the Minister of Finance, 
asking whether it might be possible to reach a compromise for 
the sector. I do not know whether he would like to report on 
the conversations he has had on this. 


Mr. Sinclair. 


M. Gordon Sinclair (administrateur, Administration cana- 
dienne des transports aériens, ministére des Transports): 
Merci, monsieur le ministre. 


Nous poursuivons nos pourparlers avec le ministére de 
Energie, Mines et Ressources, sur cette question qui devient 
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more complicated issue every day. With respect to an initial 
indication of what the impact might be on the Canadian 
marine industry, the best estimate we can come up with at this 
point in time is probably in excess of $30 million a year. A lot 
of the effect will be finally determined when a precise defini- 
tion of an international voyage is arrived at and there are great 
difficulties in determining administratively how you will 
record, determine or assess that part of a voyage that is 
international, particularly on the operations on the Great 
Lakes. 


M. Deniger: Je pense, monsieur le président, que M. Sin- 
clair et le ministre ont bien cerné le probléme parce que c’est 
plutdt a un probleme de logistique, d’interprétation qu’on fait 
face, surtout dans le milieu maritime, et les armateurs en sont 
évidemment trés inquiets. 


Monsieur le ministre, j’aimerais maintenant parler de la 
récente décision de la Commission canadienne des transports 
sur le programme ADAC, décision que certains aplaudissent et 
que d’autres critiquent. On a refusé carrément de prendre 
position pour l’une ou |’autre des parties et on a choisi plutot 
de vous remettre le fardeau de décider si la politique de votre 
ministére était favorable ou non au programme ADAC, ceci en 
vous obligeant 4 engager un certain montant d’argent pour 
Pinfrastructure nécessaire si, évidemment, vous y étes favor- 
able ou a le dire carrément si vous n’étes pas favorable. Dans 
un article du 7 novembre 1980, le Toronto Star dit ceci: 


Pepin may reopen taiks on STOLport. 


Ma question, monsieur le ministre, est double. D’abord, 
est-ce que vous avez rouvert le dossier ADAC et, deuxiéme- 
ment, est-ce que vous étes satisfait de ce genre de décisions de 
la Commission canadienne des transports? 


M. Pepin: Ce n’est pas dans mes habitudes de me plaindre, 
pas trop du moins, mais il n’y a aucun doute que cette 
décision-la était intrigante, aguichante, un peu mystérieuse. La 
Commission canadienne des transports a dit que le projet 
ADAC était dans lintérét public, mais modérément, jusqu’a 
un certain point. Elle a donc apporté des réserves. Alors, 
c’était déja une décision un petit peu ambigué. Ensuite, elle a 
dit: il y a deux problémes a résoudre, celui de l’accord du 
conseil municipal de Toronto et celui de la détermination de 
ordre de gouvernement ou de la personne qui va faire les 
investissements nécessaires aux deux aéroports, et tant que ces 
deux questions-la ne seront pas résolues, la Commission ne 
sera pas en mesure de choisir un demandeur. D’autres auraient 
pu dire, et ils ont dit, que la meilleure fagon de résoudre ces 
problémes-la aurait été de choisir un des demandeurs, parce 
que ce demandeur-la aurait fait lui-méme le travail nécessaire 
pour déterminer comment le financement des équipements des 
deux aéroports se ferait et pour essayer de convertir le conseil 
municipal de Toronto a son point de vue. Mais, comme on dit 
en anglais, be that as it may. On a une situation et cette 
situation-la, c’est l’obligation dans laquelle je suis d’essayer de 
trouver une solution a ce probléme-la. Comme vous le savez, il 
existe un comité qui réunit le gouvernement fédéral, le gouver- 
nement provincial, la municipalité de Toronto, la municipalité 
régionale du grand Toronto etc., comité dont je suis le prési- 
dent. Comme vous le savez, il y a eu des élections 4 Toronto 
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de plus en plus complexe chaque jour. A l’heure actuelle nous 
pensons que l’incidence sur l’industrie maritime au Canada 
sera de l’ordre de plus de 30 millions de dollars par an. On 
saura l’incidence définitive lorsqu’on aura établi une définition 
précise d’un voyage international. Du point de vue de 1|’admi- 
nistration, il est trés difficile de savoir comment évaluer la 
partie du voyage qui est internationale, surtout pour ce qui est 
des activités dans les Grands lacs. 


Mr. Deniger: | think that Mr. Sinclair and the Minister 
have pinpointed the problem very well, because it relates more 
to logistics and to interpretation, particularly in the marine 
sector, and of course ship owners are very concerned about it. 


I would like to deal with the recent CTC decision about the 
STOL program, Mr. Minister. Some people are in favour of it, 
others are against it. The commission refused to side with 
either party, and left it rather up ‘4 you to decide whether 
your department policy favoured the STOL program or not. It 
also required you to supply a certain amount of money for the 
necessary infrastructure if you are favourable to the program, 
or to make it quite clear, if you were against it. The headline 
of a Toronto Star article of November 7, 1980 said that: 


Il se peut que Pepin rouvre le dossier ADAC. 


There are two parts to my question, Mr. Minister. First, 
have you reopened talks on the STOL port? And secondly, are 
you Satisfied with this type of decision by the CTC? 


Mr. Pepin: I usually do not complain too much, but there is 
no doubt that this decision was intriguing, and a little myste- 
rious. The Canadian Transport Commission said that the 
STOL program was in the public interest, but only moderately 
so. It therefore had some reservations about the program. The 
decision was therefore somewhat ambiguous from the outset. 
It then went on to say that there are two problems, obtaining 
approval from the Toronto municipal board and deciding 
which level of government or individual would make the 
necessary investments for the two airports. Until these two 
problems are solved, the commission cannot select an appli- 
cant. Some have said that the best way of solving the problems 
would have been to select one of the applicants, because the 
applicant selected would have done the work required with 
respect to financing the two airports and would have tried to 
convert the Toronto board to his point of view. However, be 
that as it may, I am faced with the fact that I have to solve 
this problem. As you know, I am chairing a committee of 
representatives from the federal government, the provincial 
government, the City of Toronto and the regional municipality 
of metropolitan Toronto. The mayor-elect of Toronto is, as you 
know, generally favourable to the STOL program. Arrange- 
ments have now been made for us to meet to discuss the 
problem once the new mayor assumes office. I believe an 
important aspect will be to try to work out a cost-sharing 
formula for the program. In Toronto, for example, other 
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qui ont amené au pouvoir un individu qui est généralement 
favorable au programme ADAC. Alors, les arrangements sont 
faits maintenant pour qu’on se rencontre dés que le nouveau 
maire de Toronto sera en place afin de discuter le probléme. A 
mon point de vue, un élément important serait de savoir sil y a 
possibilité de partager les dépenses nécessaires a la réalisation 
de ce projet-la. Et a Toronto, par exemple, il y a des ceuvres a 
construire, il y a des choses a faire qui sont en-deca de 
l’aéroport, comme la construction d’un tunnel pour se rendre a 
I’jle etc., ot la province, l’autorité locale, pourra se commettre, 
ce qui aidera peut-étre a la réalisation du projet. 


e 1025 


Alors en ce qui a trait 4a STOL, comme tout le monde je 
pense je suis un petit peu ambivalent. I y a de bons cétés, il y 
en a de moins bons... Et la réalisation, c’est-a-dire l'accord de 
mon ministére, le mien, dépendra en bonne partie de ce que 
d’autres sont désireux de faire. 


M. Deniger: Je pense, monsieur le ministre, qu’il est trés 
sage de faire une étude des prix de reviens et de s’assurer que 
les différentes parties en présence sont d’accord. Est-ce que 
vous auriez des objections a voir l’entreprise privée, la compag- 
nie qui aurait le permis ou la compagnie impliquée comme de 
Havilland, participer aux frais de infrastructure? 


M. Pepin: Sirement pas... Aucune objection philosophique 
a cela! 


M. Deniger: D’accord. 
M. Pepin: Et en fait, si un des «applicants» avait obtenu 


x 


lautorisation, 4 ce que j’entends dire, c’est cela qu'il aurait 
faites 


M. Deniger: Sirement. 


M. Pepin: ... Il aurait essayé de mobiliser tous les intéressés 
afin de faciliter la réalisation du projet. A cause de la décision 
de la Commission, ce travail-la retombe beaucoup plus sur les 
divers paliers de gouvernement que sur le secteur privé. Cela a 
eu ce désavantage-la, mais enfin... Je comprends trés bien 
que la Commission canadienne des transports ait pu pensé 
qu’elle n’était pas en mesure de prendre une décision ration- 
nelle parce qu'il y avait trop d’éléments d’incertitude. 


M. Deniger: Quant au site de l’aéroport 4 Montréal... 
Est-ce ‘que le site est déja choisi? Est-ce que vous considérez 
plus d’un site et si oui, quels sont-ils? 


M. Pepin: Je pense que ca dépendra du vainqueur dans la 
compétion. Sauf erreur, et M. St. John vous me le direz si je 
fais erreur, on avait identifié le terrain Victoria comme étant 
lendroit le plus favorable 4 Montréal. Pour ma part, j’ignore 
exactement l’intensité des travaux qu'il faudrait faire 1a. 
Comme je discuterai avec le gouvernement ontarien et le 
gouvernement municipal de Toronto de ce qui doit étre fait a 
Toronto-Island pour favoriser ce projet-la, j’imagine que, 
aprés, j'aurai a discuter avec le gouvernement du Québec et la 
municipaliteé du Grand Montréal pour savoir ce qu’il y a a 
faire du coté de Montréal également. 


Ce sont ces différents éléments-la que, a cause de la décision 
qu’a prise la Commission, je suis maintenant obligé de prendre 
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things, such as a tunnel to the island, will have to be built in 
addition to the airport. If the province and the municipality 
were to agree to finance such programs, it will perhaps be 
easier to get the program under way. 


And like most people, I have rather mixed feelings about the 
STOL program. It has both advantages and disadvatanges. 
My department’s approval, will depend to a large extent on 
what other people want to do. 


Mr. Deniger: | think it is a very good idea to study the costs 
and to make sure that the various parties agree. Would you 
object if the company that obtains the permit or the company 
involved, such as de Havilland, were to share the infrastruc- 
ture costs? 


Mr. Pepin: Certainly not. I would have no philosophical 
objection to that! 


Mr. Deniger: Fine. 


Mr. Pepin: In my opinion if one of the applicants had been 
authorized to go ahead with the project, I think that is exactly 
what the applicant in question would have done. 


Mr. Deniger: Of course. 


Mr. Pepin: He would have tried to get the assistance of all 
the parties involved in order to get the project under way. As a 
result of the CTC’s decision, this task is being left more to the 
various levels of government than to the private sector. That 
was the disadvantage of the decision, but... I certainly 
understand that the CTC may have thought that it could not 
make a rational decision because there were too many uncer- 
tain factors. 


Mr. Deniger: Has the site for the Montreal airport been 
chosen? Is more than one site being considered, and if so, what 
are they? 


Mr. Pepin: I think this will depend on who wins the compe- 
tition. Mr. St. John will correct me if I am wrong, but I believe 
that Victoria field was identified as the most favourable site in 
Montreal. I do not know exactly how much work will have to 
be done there. Since I will be talking to the Government of 
Ontario and the Toronto municipal government about what 
should be done to promote the project, I imagine that I will 
subsequently be discussing the same issues with the Quebec 
government and the municipality of metropolitan Montreal. 


Because of the commission’s decision, | now have to assume 
responsibility for these matters, and this may not have been 
the case, had the decision been different. 
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en main l’affaire, ce qui peut-étre n’aurait pas été le cas, si la 
décision avait été tout autre. 

M. Deniger: Certains journalistes parlent d’une «autre 
patate chaude.» 


M. Pepin: C’est cela. 


M. Deniger: Est-il dans votre intention d’aller au Québec 
bientét, et dans le Montréal métropolitain, pour rencontrer la 
communauté en général, par exemple, par le biais d’une 
conférence a la Chambre de commerce ou au Board of Trade 
et expliquer les dossiers chauds de Montréal: Mirabel, Nor- 
dair, le port de Montréal etc... 


M. Pepin: Oui, monsieur. Et je me réjouis du fait qu’un 
certain nombre de députés de la région de Montréal aient déja 
fait un travail dans ce sens-la. Je pense que la réunion qui s’est 
tenue 4 Montréal il y a quelques jours, ol vous avez été en 
mesure de montrer le rdle du gouvernement central dans le 
développement du port de Montréal, était de nature a corriger 
une impression négative qui avait été laissée a la suite du 
discours de M. Landry. 


M. Deniger: Cela va certainement vous faciliter le terrain, 
monsieur le ministre. A propos d’autre chose, ce matin on fait 
état dans les journaux de mises a pied de prés de 1,100 
employés de CN Express, pour la plupart, du moins, dans les 
Maritimes. Est-ce que ces chiffres-la sont exacts? Est-ce que le 
ministre est en mesure de nous indiquer quelle est la situation 
financiére qui existe maintenant au CN Express, tout en étant 
fort conscient que le CN est une corporation de la Couronne 
qui, en plus d’étre administré comme une entreprise privée a 
quand méme des responsabilités face a l’intérét public? 


M. Pepin: Le probléme était la... Je ne vais que toucher la 
surface de ce probléme-la ... mais au point de départ il y a le 
fait que CN Express perd de l’argent depuis plusieurs années. 
Et ces pertes-la grandissent d’une facon alarmante. Je regar- 
dais les chiffres recemment, en 1970, ils perdaient 14 millions 
de dollars, aujourd’hui, ils perdent plus de 50, 57 millions de 
dollars, si ma mémoire est fidéle. I] y a une raison fondamen- 
tale a cela, c’est que d’autres firmes dans le méme secteur de 
transport des petits objets, je ne voudrais pas qualifier tout 
cela, se spécialisent ou se sont spécialisées dans certains types 
de transport et elles le font parce qu’elles sont moins grandes, 
parce qu’elles sont moins obligées par le passé, je reviendrai a 
cela, elles le font d’une fagon beaucoup plus efficace. Alors, le 
président de CN n’a aucune objection, je pense, a ce qu’on dise 
en public qu’il ne peut pas faire face a la concurrence devant 
ces firmes beaucoup plus spécialisées, beaucoup plus alertes, 
beaucoup plus agiles que lui l’est. Ensuite de cela, il y a un 
élément historique la-dedans qui joue, c’est que le CN Express 
est la depuis trés longtemps et qu’il transporte tout; ils sont 
tout pour tout le monde. Ils transportent des choses qui ne sont 
pas trés rentables, ce qui évidemment effecte leur chiffre 
d’affaires, leur revenu. 
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Alors, depuis au moins un an et demi, a ma connaissance, ils 
ont mis en place un programme de rationalisation. Ils ont 
éliminé certains points, l’an passé, une quinzaine; ils ont 
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Mr. Deniger: Some reporters have talked about “another 
hot potato”. 


Mr. Pepin: That is correct. 


Mr. Deniger: Do you intend to go to the Montreal area soon 
to address the Chamber of Commerce or the Board of Trade 
to report on the various hot issues in Montreal, such as 
Mirabel, Nordair, Montreal Harbour and so on. 


Mr. Pepin: Yes. And I am pleased that a number of 
Montreal-area MPs have already begun this process. I think 
that the meeting held in Montreal a few days ago, in which 
you demonstrated the federal government’s role in developing 
Montreal harbour, corrected a negative impression resulting 
from Mr. Landry’s speech. 


Mr. Deniger: It should make your task a little easier, Mr. 
Minister. Turning to another matter now, this morning’s news- 
papers reported that close to 1,100 CN Express employees had 
been laid off, most of whom are located in the Maritimes. Are 
these figures accurate? Can the minister tell us about the 
present financial situation of CN Express? We realize, of 
course, CN is a Crown corporation which is administered like 
a private company, but does have to take the public interest 
into account? 


Mr. Pepin: That problem existed—I will only touch on this 
problem—but to start with, there is the fact CN Express has 
been losing money for several years, and these losses are 
growing at an alarming rate. I was looking at the figures 
recently; in 1970, they lost $14 million whereas their present 
losses amount to something like $50 million or $57 million, if 
my memory serves me right. Basically, the reason for this is 
that other firms which also transport what I would very 
generally describe as small goods are or have become speciali- 
zed in certain types of freight. They have chosen to do this 
because they are not as large and they are not as regulated as 
they were in the past, I will get back to this point, and their 
operations are much more efficient. I do not think that the 
president of the CN would have any objection to it being 
publicly stated that he is unable to compete with the much 
more specialized, responsive and adaptable businesses. In addi- 
tion, there is an historical factor which comes into play, 
namely the fact that CN Express has been in existence for a 
long time and that it ships all kinds of items for all types of 
customers. Some of the freight which it ships is not very 
profitable and this has an obvious effect on the over-all 
performance and revenue. 


For the past year and a half at least, as far as I know, a 
rationalization program has been put into effect. A number of 
points have been eliminated, last year they amounted to about 
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renvoyé également certains employés, |’an passé, 800; et c’est 
dans cette optique de rationalisation qu’il faut situer les événe- 
ments qui ont lieu aujourd’hui. Alors, c’est cet effort-la que 
CN va continuer. Ils vont encore une fois réduire le nombre 
des points de livraison; ils vont encore une fois continuer a 
réduire le nombre de leurs employés jusqu’a ce qu’ils obtien- 
nent un juste milieu favorable. 


Mais une chose qui est a souligner tout de suite, et vous 
l’avez impliquée, vous l’avez mentionnée, c’est que CN fait 
cette opération rationalisation avec un sens de la justice remar- 
quable. Et c’est pour cela d’ailleurs que CN Express a obtenu 
le consentement du syndicat qui représente les employés pour 
ce faire. Les employés et le syndicat sachant trés bien que ce 
qui se fait maintenant pourrait étre encore pire et s’associent 
avec CN Express dans le désir de conserver ce qui est rentable 
dans |’opération actuelle. Alors, toutes sortes de garanties sont 
données; il y a l’application de plans de préretraite pour les 
employés, il y a des relocations également. Le fait que le 
syndicat représente plusieurs secteurs de l’empire CN permet 
une plus grande flexibilite d’une section d’une entreprise CN a 
une autre. Alors, on espére donc qu’un jour ou l’autre CN 
Express aura atteint son équilibre de rendement. 


M. Deniger: J’ai toujours cru... 


The Chairman: | might, Mr. Deniger, for the information of 
members, point out that I have invited CN to appear before 
the committee on December 9, so you will have an opportunity 
then to go into greater detail on this particular problem. 


M. Pepin: Mais il y a un aspect, monsieur le président, c’est 
aspect des Maritimes, et Robert Giroux pourra y répondre 
d’une facon plus spécifique. 


M. Deniger: J’aimerais que M. Giroux m’indique les chif- 
fres peut-étre. J’ai toujours trouvé intéressant ou tout a fait 
extraordinaire, monsieur le président, qu’ici nous ayons une 
société de la Couronne qui compétitionnait en réalité avec 
deux autres sociétés de la Couronne, soit Air Canada, pour les 
petits colis et les Postes. Et je pense que s’attendre a ce que 
CN Express puisse étre rentable, c’était tout a fait impossible. 
Mais c’est quand méme dommage qu’on soit obligé de faire 
des mises a pied aussi nombreuses que celles d’aujourd’hui. Et 
si M. Giroux pouvait me donner des chiffres .. . 


M. Pepin: J’aimerais prendre une petite minute pour souli- 
gner le fait, parce que cela m’est également venu a I’idée, les 
grands esprits pensent de la méme facon, et on m’a a ce 
moment-la raconté les efforts que CN avait faits, avec Air 
Canada par exemple, pour produire des systémes en commun, 
avec certains succés; et on m’a dit également les efforts qu’on 
avait faits pour en arriver a des ententes avec le ministére des 
Postes et comment cela n’avait pas été facile. 


M. Deniger: C’est dommage. Est-ce que M. Giroux aurait 
les chiffres, si cela est possible? 


M. Robert Giroux (administrateur, Administration cana- 
dienne des transports de surface, ministére des Transports): 
Oui, monsieur Deniger. 


Le président: Monsieur Giroux. 
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fifteen; employees have also been dismissed, 800 last year; the 
events which are taking place today have to be seen in this 
rationalization perspective. This effort will be continuing. 
They will be further reducing the number of delivery points 
and also cutting down on staff in an effort to strike a proper 
balance. 


I should emphasize, as you implied, that the CN is under- 
taking this rationalization operation with great concern for 
justice. This was why CN Express obtained the consent of the 
union representing the employees when it began this program. 
The union and the employees know that things could get even 
worse and are working together with the company to salvage 
those activities which can be made profitable. Various types of 
guarantees have been provided; there is a preretirement plan, 
there are also relocations. The fact that the union represents 
several sectors of the over-all CN operations allows for a 
greater flexibility. We hope that one day CN Express will have 
reached its optimum level of operation. 


Mr. Deniger: I always thought... 


Le président: Pour la gouverne des députés, monsieur 
Deniger, je voudrais rappeler que les temoins du CN doivent 
comparaitre devant le Comité le 9 décembre. Vous aurez donc 
la possibilité de poser des questions détaillées a ce sujet. 


Mr. Pepin: The aspect dealing with the Maritimes could be 
answered more specifically by Robert Giroux. 


Mr. Deniger: I would like Mr. Giroux to give me the 
figures. I have always been amazed to see that this Crown 
corporation enters into competition with two other Crown 
corporations, namely Air Canada, in the case of small parcels, 
and the Post Office. In my opinion, it is quite unthinkable to 
imagine that CN Express could be profitable. It is unfortunate 
that there have had to be so many layoffs. If Mr. Giroux could 
give me the figures... 


Mr. Pepin: Let me interrupt a moment because I have just 
thought of something—great minds think alike—and I remem- 
ber the fairly successful efforts made by CN with Air Canada 
to produce common systems; I was also told how an attempt 
was made to come to some understanding with the Post Office 
and how difficult this was. 


Mr. Deniger: It is a pity. Does Mr. Giroux have the figures? 


Mr. Robert Giroux (Administrator, Canadian Surface 
Transportation Administration, Department of Transport): 
Yes, Mr. Deniger. 


The Chairman: Mr. Giroux. 
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[ Texte] 


M. Giroux: Tout d’abord, j’ai les chiffres pour les provinces 
de |’Atlantique et j’aurai plus tard dans la journée, je peux 
vous les passer directement, les chiffres pour le reste du 
Canada. 


Tout d’abord, pour les provinces de |’Atlantique, il y aura 
une réduction d’environ 200 a 250 employés. On disait dans les 
journaux 254; nous, notre compte est de 207 employés sur 835. 
Cela veut dire qu’a peu prés un quart des employés qui sont 
maintenant dans les provinces atlantiques vont faire face a une 
réaffectation. Le but de l’exercice que le CN entreprend avec 
ses syndicats est essentiellement de faire cela sur une période 
de temps et de faire une réaffectation de ses employés. 
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Alors, il y en a 200 sur 800 dans les provinces atlantiques. 
Le reste du groupe de 1,100 dont on parlait a la presse va étre 
éparpillé a travers le Canada; une forte proportion aussi ira 
dans les grands centres, tels que Toronto et Montréal, je pense. 
De toute facon, j’aurai des chiffres plus précis tout a ’heure. 


J’aimerais ajouter aussi que le but de l’exercice de CN 
Express est de se sortir 4 toutes fins pratiques de cette concur- 
rence dans le domaine du petit colis, c’est-a-dire de la concur- 
rence avec Air Canada et avec les Postes parce que c’est 
réellement dans ce secteur-la qu’ils sont le moins efficaces, et 
de se concentrer sur ce qu’on appelle le less-than-truck load, 
un secteur ou ils sont et ou ils croient pouvoir étre plus 
efficaces. 


Finalement, j’aimerais ajouter que méme avec ces améliora- 
tions-la, ils vont encore opérer avec un déficit tout de méme 
assez sérieux, mais un déficit qui va graduellement décroitre 
avec les années. 


M. Deniger: Alors, ce n’est certainement pas la faute de 
administration de CN Express si malheureusement ils se 
trouvent dans une telle situation. 


Merci, monsieur le président. 


M. Pepin: Il y a beaucoup de remarques 4a faire la-dessus, 
mais une des remarques, c’est que sometimes small is better, 
parce que justement, la petite entreprise a beaucoup plus de 
flexibilité, peut viser, peut choisir certains secteurs ou la 
concurrence est plus faible et s’y insérer, alors que la grosse 
entreprise sera beaucoup plus lente a réagir. C’est un peu ce 
qui arrive dans le cas de CN Express. 

The Chairman: Thank you, Mr. Deniger. 

I have been informed by the whip that there are votes at 11 
o’clock, the bells will ring, but they are indefinite bells now. If 
we could have co-operation of members in this period to limit 
questioning to about 10 minutes, we could get at least three 
more members before we go to the House. 

Mr. McDermid: We could tie the whip down. If we do not 
let him out of here, we are all right. 

The Chairman: He is a little tough to tie down, I have found 
out, but our next questioner is Mr. Mayer. 

Mr. Mayer: Thank you very much, Mr. Chairman. I have 
several things to cover here; I will try to be as brief and as 
quick as I can. 
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Mr. Giroux: I have with me the figures for the Atlantic 
provinces and I can provide you with the figures for the rest of 
Canada later on during the day. 


In the Atlantic provinces, there will be a staff reduction of 
about 200 to 250 employees. The newspapers said there would 
be 254 but our count is 270 employees out of 835. This means 
that approximately a quarter of the employees now working in 
the Atlantic provinces will be relocated. This is basically the 
aim of the CN and the unions over a period of time. 


There are 200 out of 800 in the Atlantic provinces. The rest 
of the group of 1,100 referred to in the newpapers will be 
scattered throughout Canada with a large proportion in big 
cities, such as, Toronto and Montreal. I will be able to give you 
the exact number later on. 


I would like to add that the aim of this exercise undertaken 
by CN Express is to get out of the field of small parcels freight 
and the competition that is involved with Air Canada and the 
Post Office. This is the area in which CN Express is the least 
efficient. It plans to concentrate on what is called the less- 
than-truck-load, a sector where they are and can continue to 
be more efficient. 


Finally, in spite of all these improvements, this business will 
continue to operate with a fairly substantial deficit which we 
can expect to see decreased in size over the years. 


Mr. Deniger: Then this unfortunate situation can certainly 
not be held against the CN Express management. 


Thank you, Mr. Chairman. 


Mr. Pepin: A lot of comments can be made about this case, 
one of the most relative being sometimes small is better. Small 
businesses have more flexibility and can choose certain areas 
where competition is weaker and thus make a better go of it. 
Large businesses are much slower in reacting. This, to some 
extent, is what happened in the case of CN Express. 


Le président: Merci, monsieur Deniger. 


Le whip vient de m’informer que des votes auront lieu a 
11 h 00 et que le timbre retentira. Si les membres veulent bien 
limiter leur période de question a environ 10 minutes, nous 
pourrons donner la parole 4 au moins trois autres députés 
avant d’aller a la Chambre. 


M. McDermid: Nous pourrions immobiliser le whip; si nous 
ne le laissons pas partir, nous n’aurons pas d’ennui. 

Le président: I] est un peu dur a immobilier comme je I’ai 
appris. Je donne la parole maintenant 4 M. Mayer. 

M. Mayer: Merci, monsieur le président. Je veux traiter de 
plusieurs sujets; je vais donc étre aussi bref que possible. 


Uy ee. 


[Text] 


The first issue I would like to raise with the minister 1s 
something I have raised with him privately and it has to do 
with what the CTC does in terms of abandoning railroads. In 
my riding I have what is called the Miniota subdivision of the 
CPR. The line is scheduled for abandonment on December 31 
of this year and the local people have not had a hearing. I have 
pursued, I think, the matter as best I can through the CTC, 
and I raised it the other day with Mr. Benson when he was 
here as chairman of the CTC, and my understanding now is 
that because of the way the CTC operates the only appeal we 
have left is directly through you, Mr. Minister. Apparently it 
has to be a Cabinet decision, so I would strongly urge you to 
make that decision to give these people a chance to have a 
hearing because a railroad is a very important part of any area 
in Western Canada. Our whole system of jurisprudence is 
based on the fact that you are innocent until proven guilty, and 
a hearing into this matter is considered by the people in that 
area as something that they have a right to. If they are not 
given an opportunity to have a hearing, even though the line 
may be eventually abandoned, I would suggest that they will 
always be aggrieved because of the fact that they did not have 
their day in court, to paraphrase, and I would strongly urge 
you to take that into consideration as quickly as possible 
because the time is fast approaching, and if at all possible 
recommend that there be hearings held into the abandonment 
of that line. 


The Chairman: Mr. Minister. 


Mr. Pepin: I must say I have asked the department to look 
into the case you submitted to me last week, last Friday I think 
it was, and I have not had any reaction to it. Mr. Giroux, are 
you familiar with the Miniota situation? 


Mr. Giroux: Yes, Mr. Minister, I have just received the 
report on it. My understanding is that we are looking at it 


right now as a result of this particular request. This is a line. 


that was looked at by the Hall commission, my understanding 
is, and the CTC may be proceeding on the basis of information 
that they have already received. 
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Mr. Mayer: If that is the case, Mr. Chairman, about 20 
miles of the western section of that subdivision was not recom- 
mended for abandonment by the Hall commission. The Hall 
commission was split on it; the eastern section, I think from 
Oak River down to Brandon, was suggested to be abandoned 
but not from there west. That portion of the line has never had 
a hearing, even if you consider the Hall report, and there was a 
section in the Hall report, where they suggested that... 


Mr. Giroux: Yes. 


Mr. Mayer: ... and you are familiar with the section. So 
there are about 20 miles at the western end of it that were not 
recommended for abandonment by the Hall commission. 


Mr. Giroux: I would suggest, Mr. Minister, if you are 
agreeable, that we reply possibly in writing on this particular 
question after we have looked at it. I do not have the details. 
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Tout d’abord, une question dont j’ai déja discuté avec le 
ministre en privé, c’est-a-dire les décisions de la CCT au sujet 
de l’abandon de lignes ferroviaires. Le district Miniota du CP 
se trouve dans ma circonscription et, bien qu’une audience 
n’ait pas été prévue pour la population, la ligne ne servira plus 
a partir du 31 décembre de cette année. J’ai fait toutes les 
démarches que j’ai pu auprés de la CCT et j’ai souleve cette 
question l’autre jour lors de la comparution de M. Benson, 
président de cet organisme. II semble, étant donné les procédu- 
res de la CCT, que le seul recours qui nous reste est de faire 
appel directement a vous, monsieur le ministre. Apparemment, 
il faudrait une décision du Cabinet et je vous exhorte a user de 
votre influence pour permettre a la population de cette région 
de faire connaitre son point de vue lors d’une audience. Le 
chemin de fer est un élément vital pour les collectivités de 
louest du Canada. Notre systéme judiciaire est fondé sur le 
principe de l’innocence jusqu’a preuve du contraire, et les 
habitants de cette région estiment avoir droit 4 une audience 
sur cette question. Si on ne leur donne pas cette possibilité, 
méme si la décision d’abandon doit étre confirmée, ils se 
sentiront lésés et privés d’un droit fondamental. Je vous pris 
instamment de prendre des mesures immédiates et de recom- 
mander que soit tenue une audience a ce sujet, car le délai sera 
bientét expiré. 


Le president: Monsieur le ministre. 


M. Pepin: Je dois dire que j’ai demandé aux fonctionnaires 
d’étudier le cas que vous m’avez soumis la semaine derniére, 
vendredi dernier je crois, et je n’ai pas encore eu une réponse. 
Monsieur Giroux, connaissez-vous la situation 4 Miniota? 


M. Giroux: Oui, monsieur le ministre, je viens de recevoir le 
rapport. Je crois savoir que nous étudions ce cas 4 la suite de 
cette demande. Cette ligne a déja fait l’objet d’une étude par la 
Commission Hall et je crois que la CCT a peut-étre pris sa 
décision en fonction des informations déja recues. 


M. Mayer: Si tel est le cas, monsieur le président, s’il s’agit 
des 20 milles de voies de la section ouest de cette subdivision, 
la Commission Hall n’a pas recommandé I’abandon. La Com- 
mission était partagée sur cette question et elle avait recom- 
mandé, je crois, l’"abandon du trongon allant de Oak River a 
Brandon, mais non pas du troncgon allant vers l’ouest. Pour 
cette partie de la ligne, il n’y a jamais eu d’audience méme 
dans le cas des recommandations du rapport Hall, et il y a une 
section pour laquelle le rapport Hall a proposé que... 


M. Giroux: Oui. 


M. Mayer: ... et vous savez de quelle section il s’agit. Il y a 
donc 20 milles de voies ferrées au terminus ouest pour lesquels 
la Commission Hall n’a pas recommandé |’abandon. 


M. Giroux: Monsieur le ministre, si vous étes d’accord, je 
proposerais qu’aprés avoir examiné cette affaire, nous don- 
nions notre réponse, peut-étre par écrit. Je n’ai pas les détails 
de l’affaire. 
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Mr. Pepin: | will be back to you. 


Mr. Mayer: I appreciate that. 


Mr. Pepin: You know there are other instances where what 
you suggest has been done. | was looking at one recently, the 
Carleton subdivision, which consisted of 42 miles, and only the 
last 8 miles were abandoned. So I presume the CTC tries to do 
as good a job as they can and to not look at the totality of the 
line, but try to find out if sections of it could be rehabilitated. 


Mr. Mayer: I certainly appreciate that response and hope 
that we can get a hearing. 


The other thing I would like to pursue, if I could, is the 
situation that the western section of the CTC has in Saskatoon 
with regard to its office space. I have been in that office; I 
used to live in Saskatoon. Their offices are very much split up; 
I think both the commissioners have their offices on a different 
floor than their support staff. As I said, that was my home. I 
went to school and was educated in Saskatoon. My under- 
standing of the situation in the city now is that there is roughly 
50,000 square feet of available office space. I think the 
requirements of the CTC are something like 20 per cent of 
that or less than that, 7,000 or 8,000 square feet. Public Works 
has apparently told the CTC there that there will be seven or 
eight months before office space is available. I think really it is 
an appalling situation. These people are put in the old federal 
building there on Third Avenue; I know the situation quite 
well and I would strongly suggest, Mr. Minister, that you look 
into what their office situation is. I do not know whether or not 
you have ever been in that office yourself, but if you have been 
or if you had the opportunity to, I know you would agree with 
me that there is excellent office space available in the city, and 
that everything should be done to get them housed. It is very 
important to us in western Canada that we have that section 
there and that we have them operating and that we have them 
operating with good morale. So anything that you can do to 
see that they are housed properly I think would be of benefit to 
everybody. 


Mr. Pepin: Okay. I met Mr. Benson yesterday. He had a list 
of seven subjects and I had a list of seven subjects and the 
state of the facilities in Saskatoon was not on either list, but it 
will be put on it very, very rapidly. 

More importantly—and I know you will agree with me— 
each time I go west, and I meet people who have been 
associated or who have had to do with the western branch of 
the CTC, I inquire as to the kind of work they are doing. And 
I hope that your opinion and information is the same as mine, 
which is, that they are doing an excellent job. 


Mr. Mayer: Oh sure. 


Mr. Pepin: So the idea of moving a part of the CTC outfit 
there proves to be very useful. 


Mr. Mayer: I would agree with you totally; it is something 
that I have been in favour of for a long time, and I would also 
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[ Traduction] 
M. Pepin: Je vous les fournirai. 
M. Mayer: Je vous en saurais gré. 


M. Pepin: Vous savez, il y a d’autres cas oll ce que vous avez 
proposé a été fait. Derniérement, j’ai examiné rapidement ce 
qu’il en était pour la subdivision Carleton qui comprend 42 
milles, et on a abandonné que les huit derniers milles. Je 
suppose que la CCT fait de son mieux et qu’elle examine non 
pas la totalité de la ligne mais s’il est possible que certaines 
sections puissent étre remises en état. 


M. Mayer: Je vous saurais gré de me donner cette réponse 
et j’espére que nous pourrons obtenir qu’on tienne une 
audience. 


J’aimerais parler, si possible, de la situation actuelle de la 
section ouest de la CCT, c’est-a-dire de la situation au point de 
vue espace de bureau a Saskatoon. J’ai été dans ce bureau de 
Saskatoon quand j’habitais cette ville. Les bureaux semblaient 
éparpillés et je sais que les deux commissaires avaient leurs 
bureaux a un étape différent du personne! de soutien. Comme 
jai dit, fhabitais Saskatoon, j’y ai fait mes études. D’aprés ce 
que je comprends, 50,000 pieds carrés d’espace pour bureaux 
sont maintenant disponibles 4 Saskatoon. Je crois que la CCT 
aurait besoin de quelque chose comme 20 p. 100 de cette 
superficie, soit moins de 7,000 ou 8,000 pieds carrés. Appa- 
remment, le ministére des Travaux publics aurait indiqué a la 
Commission qu'il lui faudra attendre 7 ou 8 mois de pouvoir 
occuper les locaux, et je crois que cette situation est épouvan- 
table. On a donc mis ce personnel dans l’ancien batiment 
fédéral de la troisiéme avenue, et comme je connais bien la 
situation, je vous proposerais grandement, monsieur le minis- 
tre, d’examiner quelle est leur situation au point de vue locaux. 
Je ne sais pas si vous étes jamais allé dans ce bureau, mais je 
crois que vous serez d’accord avec moi pour dire que puisqu’il 
y a d’excellents espaces de bureaux disponibles dans la ville, on 
devrait faire impossible pour bien loger ce personnel de la 
Commission. Cette section de la CCT est pour nous, dans 
louest du Canada, de la premiere importance et il est aussi de 
toute premiére importance que le moral du personnel soit bon. 
Donc, je vous serais reconnaissant car ce serait utile a tous, 
que vous fassiez l’impossible pour bien loger ce personnel. 


M. Pepin: D’accord. J’ai rencontré hier M. Benson et il m’a 
soumis une liste de sept sujets a l’étude; cependant il n’était 
pas question de la situation des installations 4 Saskatoon, mais 
on va ajouter ce sujet bien vite a la liste. 


Je dirai que ce qui est encore plus important 4 nos yeux au 
sujet de la CCT, et vous serez d’accord avec moi, c’est que 
chaque fois que je vais dans l’ouest et que je rencontre des gens 
qui ont eu affaire avec la division ouest de la CCT, ils 
m’indiquent lorsque je leur demande ce que fait cette division, 
que le travail qu’elle accomplit est excellent et j’espére que vos 
renseignements a ce sujet concordent avec les miens. 


M. Mayer: Certainement. 


M. Pepin: Par conséquent, cette idée que nous avons eue de 
déménager une partie de la Commission dans |’ouest était de la 
plus grande utilité. 


M. Mayer: Je suis totalement d’accord avec vous. II y avait 
d’ailleurs déja longtemps que j’étais en faveur d’une telle 
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be in favour of seeing that they have more power, if you will, 
in terms of some of the projects tha they should be involved 
with. For instance, the upgrading or the rehabilitation pro- 
gram it seems to me that they should be given more—which 
leads me into, I suppose, another topic—authority in terms of 
what how the money is spent and to see that the money is 
spent wisely. What I would be interested in knowing 1s, what 
kind of an audit system is used to verify the kind of job that 
the railways are doing with the money that they are receiving 
to do upgrading. It seems to me that the CTC in Saskatoon, 
the western section of CTC, should be in a much betrer 
position to look after this now. I understand that it is now done 
by the grains group. I see no reason why the grains group 
should do it; I would strongly urge you to give consideration to 
seeing that the CTC in Saskatoon has a chance to do this. 
Could I ask a question? Who is responsible? Am I right that 
the grain groups look after this now? 


Mr. Giroux: Mr. Chairman, yes. It is now one of the 
functions of the Grain Transportation Directorate to make 
sure the work done by the railways under the rehabilitation 
program is properly inspected and audited to get the best value 
for money. Our first preference would have been the CTC. 
However, the workload imposed generally on the CTC and so 
forth puts them in a position right now that they do not have 
the resources to undertake this. We have been authorized by 
the Treasury Board to use contract funds to do the auditing 
and the inspection work and we are now gearing outselves up 
to undertake that as a major part of the rehabilitation 
program. 
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The Chairman: You have three minutes. 


Mr. Pepin: We also have another preoccupation. It is the 
role of the CTC in the determination and the priorization of 
branch line rehabilitation. 


Mr. Mayer: I think the CTC agree with you totally, Mr. 
Minister, that CTC should be involved like that. However, it 
seems to me that it is strange that there are funds available for 
the grains group in Ottawa to perform that function. The 
government is all one unit. Why would not some of those 
man-years, or whatever, be made available to the CTC in the 
west to see that they, in fact, have the responsibility for the 
audit. My understanding of the audit which is done here by 
the grains group is that it is really not that favourable. These 
people are a long way away from what goes on in Ottawa. By 
definition, the upgrading process is in western Canada so it 
seems to me that, if the grain group here has engineers, which 
I hope that they do have available to do the checking, then 
those positions should be directly transferred to western 
Canada so that they come under the responsibility of the CTC 
in Saskatoon. Could not this be done? 
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mesure et j’aimerais aussi que cette section de l’ouest de la 
CCT ait plus de pouvoirs, mettons dans le cas de certains des 
projets dont elle devrait s’occuper. I! me semble, par exemple, 
qu’on devrait donner plus de pouvoirs a la société dans le cas 
de ses programmes de mise en état et d’amélioration des voies 
ferrées, ce qui m’améne a discuter je suppose d’un autre sujet, 
c’est-a-dire du fait qu’on devrait donner plus de pouvoirs a la 
Commission pour décider de l’affectation des fonds et veiller a 
ce quils soient dépensés a bon escient. J’aimerais, dans cette 
optique, savoir quel est le systéme de vérification des comptes 
qu’on utilise pour contréler la fagon dont les sociétés de 
chemin de fer dépensent les fonds qu’elles recoivent dans le cas 
de cette modernisation des voies ferrées. I] me semble que cette 
division de l’ouest de la CCT devrait étre mieux en mesure 
d’agir en ce sens maintenant. J’ai cru comprendre que c’était le 
groupe des grains qui s’occupait de cette question et je vous 
recommanderais instamment de vous assurer que la division de 
la CCT a Saskatoon recoive le pouvoir d’agir dans ce cas. 
Puis-je vous poser une question? Qui est responsable de ces 
dépenses? Est-ce toujours le groupe des grains? 


M. Giroux: Monsieur le président, oui. I] incombe mainte- 
nant a la Direction des transports des grains de s’assurer que le 
travail accompli par les chemins de fer, dans le cadre de ce 
progamme de remise en état des voies ferrées, est convenable- 
ment surveillé et vérifié au point de vue financier pour obtenir 
une valeur maximum en contrepartie de l’argent dépensé. 
Nous aurions préféré que cette fonction reléve de la CCT. 
Toutefois, vu la charge de travail imposée de facon générale a 
la CCT, etc., elle ne serait pas en mesure a l’heure actuelle de 
s’acquitter de cette tache. Le Conseil du Trésor nous a autori- 
sés a utiliser des fonds pour engager a contrat des inspecteurs 
pour faire la vérification des comptes et Il’inspection pour faire 
la vérification des comptes et l’inspection, et nous nous prépa- 
rons a remplir cette tache a titre de contribution importante a 
ce programme de remise en état des voies ferrées. 


Le président: Vous avez trois minutes. 


M. Pepin: Elle a aussi une autre tache, a savoir qu’il 
appartient a la CCT d’établir les priorités en ce qui concerne le 
programme de réfection des embranchements. 


Mr. Mayer: Je crois que la CCT est entiérement d’accord 
avec vous, monsieur le ministre, pour vouloir jouer un réle 
dans ce cas. Toutefois, cela me parait bizarre que 1’on four- 
nisse des fonds au groupe des grains pour remplir cette fonc- 
tion. Le gouvernement est un tout, et pourquoi ne pourrait-on 
pas fournir une partie de ces années-personnes au bureau de la 
CCT dans l’ouest afin qu'il s’occupe de cette vérification des 
comptes. D’aprés ce que je crois comprendre, le groupe des 
grains n’est pas si heureux de remplir ces fonctions, car il lui 
faut voyager loin d’Ottawa. Par définition, le processus de 
réfection des voies ferrées a lieu dans l’ouest du Canada. Donc 
il me semble que si le groupe des grains dispose des ingénieurs 
nécessaires, et je l’espére, pour faire cette vérification, alors je 
ne vois pas pourquoi ces postes ne pourraient pas étre transfé- 
rés directement a la division ouest de la CCT a Saskatoon. 
Est-ce qu’on pourrait procéder ainsi? 
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Mr. Giroux: There has been no authorization to provide 
these kinds of resources to the CTC. The work that will be 
done on inspection and audits will be done in close co-opera- 
tion and the CTC will be kept fully involved to the extent that 
they can. The contracts that will be given out will be generally 
to people who are familiar with the branch line program, the 
inspection programs out west. It will not be done by people 
from Ottawa, but there will not be additional staff added to 
the grains group for that purpose. 


Mr. Mayer: If there is going to be additional staff added— 
excuse me for interrupting, Mr. Giroux—why could not that 
additional staff be added to the western section of the CTC 
rather than the grains group here in Ottawa. You mentioned 
that there was no authorization. Who gives the authorization? 


Mr. Giroux: Well, let me correct you. There will not be 
additional staff added to the grains group in Ottawa. The 
actual inspection of the work completed as well as the actual 
audit work will be done by contracting people to do so. It is not 
the same thing as man-years added as additional staff. 


Mr. Mayer: Is there any reason then, if you are going to 
contract it out to a consulting engineer, why the western 
section of the CTC could not be responsible for doing that 
contracting out to see that they are involved in the verification 
procedure insofar as expenditure by the railroads is con- 
cerned? It seems to me that makes eminent good sense and | 
have not heard an argument today or ever that puts any holes 
in my thinking, in my feeling, in a lot of people’s thinking, that 
if you are going to have a western section of the CTC that, in 
fact, it should have some responsibility and some accountabili- 
ty for the things in western Canada. As long as you have the 
accounting procedure or the verification procedure in the 
grains group here you are not going to have that. 


The Chairman: Mr. Giroux. 


Mr. Giroux: | can assure you that the actual inspection and 
auditing will be done in close co-operation with the CTC. We 
have the responsibility that is done through us, but they will be 
fully aware, and we are getting their advice on how to proceed 
Soi) 
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Mr. Mayer: If you could substitute the words “in close 
co-operation with” by “under the auspices of” so that the 
western section has some control over it, then I would be in 
agreement with you. But as long as we are hiring people to do 
it, it seems to me that the people involved in Saskatoon should 
be more directly involved than they are. My understand now is 
that they are not. 


The Chairman: Mr. Minister. 


Mr. Pepin: I was just going to comment philosophically on 
the relationship between the central office of the CTC and the 
western branch. I think your argument makes a lot of sense 
and Mr. Giroux and | will certainly take it into consideration 
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M. Giroux: Aucune autorisation n’a été donnée aux fins de 
fournir ces ressources 4 la Commission canadienne des trans- 
ports. Il y aura collaboration trés étroite en ce qui a trait a 
Pinspection et a la vérification des comptes et la CCT sera 
autant que possible tenue au courant de ce qui se passe. On 
accordera des contrats a l’extérieur a des personnes qui con- 
naissent bien ces programmes des embranchements, ces pro- 
grammes de réfection dans l’ouest. Ce ne sont pas des repré- 
sentants d’Ottawa qui feront ce travail, mais le groupe des 
grains ne recevra pas de personnel supplémentaire pour faire 
ce travail. 


M. Mayer: S’il faut fournir du personnel supplémentaire, 
excusez-moi de vous interrompre, monsieur Giroux, pourquoi 
ne pourrait-on pas fournir ce personnel supplémentaire a la 
division ouest de la CCT plutdét qu’au groupe des grains a 
Ottawa? Vous avez mentionné qu’il n’y avait pas eu d’autori- 
sation... Qui est-ce qui donne cette autorisation? 


M. Giroux: Permettez-moi de reprendre ce que vous avez 
dit. On n’ajoutera pas de personnel au groupe des grains qui se 
trouve a Ottawa. En fait, inspection des travaux terminés et 
la vérification des comptes seront faits en donnant des contrats 
a des gens de l’extérieur et cette opération ne se confond pas 
avec une addition d’années-personnes dans le cadre d’une 
addition de personnel. 


M. Mayer: Et si vous allez impartir ces travaux en les 
fournissant a des ingénieurs-conseils, pourquoi est-ce que la 
division ouest de la CCT ne pourrait pas étre responsable de 
ces impartitions? En effet, en agissant ainsi, elle pourrait 
s’occuper de vérifier ce quil en est au point de vue des 
dépenses faites par les chemins de fer. I] me semble qu’agir 
ainsi serait du gros bon sens et tout le monde est d’accord pour 
dire que le rdle de cette section ouest de la CCT serait d’étre 
comptable de ce qui se passe dans l’ouest du Canada et 
responsable de l’aspect financier dans ce cas. Or, tant que la 
comptabilité et la vérification seront faites ici par le groupe des 
grains, la division ouest de la CCT n’aura pas de 
responsabilité. 


Le président: Monsieur Giroux. 


M. Giroux: Je puis vous assurer que ces inspections et 
vérifications de comptes seront faites en étroite collaboration 
avec la CCT. Nous conservons la responsabilités dans ce 
domaine, car ceux qui font ces inspections et ces vérifications 
de comptes sont pleinement conscients de notre responsabilité 
et ils nous donnent leur avis sur la procédure a suivre... 


M. Mayer: Si vous pouviez remplacer les termes: «en étroite 
collaboration» par «sous les auspices de...» cela permettrait a 
la division ouest d’avoir quelque contrdle dans cette affaire et 
alors je serais d’accord avec vous. Mais tant que vous engage- 
rez des gens pour faire ce travail, il me semble que la collabo- 
ration du personnel de Saskatoon devrait étre plus étroite. 
Pour l’instant, j’ai impression qu’elle ne l’est pas. 

Le président: Monsieur le ministre, vous avez la parole. 

M. Pepin: J’allais justement apporter des remarques d’ordre 
philosophique sur les rapports qui existent entre le bureau 


central de la CCT et sa division de l’ouest. Je crois que ce que 
vous avez invoqué est fort pertinent et M. Giroux et moi alons 
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for sure. But at the same time I have the feeling that there is a 
balance to be established between CTC Ottawa and CTC 
west. Much as you want to decentralize you want nevertheless 
to keep national standards, for lack of a better word. There is a 
balancing act between the CTC Ottawa and CTC Saskatoon 
and perhaps that is one of the reasons that the CTC was not 
overly keen to move all these auditing facilities to Saskatoon. I 
will inquire further into it. 
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Mr. Mayer: I would simply say that the balancing act so 
far, to talk about the west and confederation, has been over- 
balanced | think by some of the heavies in Ottawa. If we are 
going to have a balancing act it truly should be balanced and 
my argument is that so far it has not been. 


The Chairman: Thank you, Mr. Mayer. Mr. Turner, you are 
next. 


Mr. Turner: Mr. Chairman and Mr. Minister, dangerous 
goods are hauled by CNR ttrains from Sarnia to the new 
MacMillan yard at Maple, Ontario—I have been informed of 
this as late as yesterday—and employees want to know why 
these dangerous goods are not set off at Burlington, Ontario to 
be picked up by trains going from MacMillan yard to Niagara 
Falls. Why haul them all the extra miles through built up 
areas and run the risk of having another Mississauga? 


Mr. Pepin: Mr. Turner, I will confess I do not know. Mr. 
Giroux might. 


Mr. Giroux: I do not have any information on that, Mr. 
Chairman. I wonder whether or not Mr. Charron is available 
because he might have the information. 


Mr. Pepin: Would you explain it further, Mr. Turner, so we 
will understand it. 


Mr. Turner: The train runs from Sarnia to the new MacMil- 
lan yard; it goes through Burlington where we have a yard so 
why cannot they set any dangerous goods off at the yard in 
Burlington to be picked up by train going from MacMillan 
yard to Niagara Falls instead of hauling them through the 
built-up areas when you do not have to? For what reason are 
you hauling dangerous goods extra miles both ways? 


Mr. Pepin: All right, instead of having a sandwich Mr. 
Giroux might use his lunch time to phone the railways to get 
that information. Then when the committee meets this after- 
noon he might be in a position to answer. 

The Chairman: We can provide that opportunity this 
afternoon. 


I might point out for the benefit of members again that we 
have a meeting scheduled for 3:30 this afternoon as well. The 
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en tenir compte. D’un autre cété, j’ai impression qu’il faut 
établir un équilibre entre le bureau de la Commission cana- 
dienne des transports a Ottawa et le bureau de la Commission 
canadienne des transports dans l’ouest. Tout en voulant décen- 
traliser, on ne veut pas moins respecter des normes nationales, 
si je puis dire. I] faut donc établir cet équilibre entre Ottawa et 
Saskatoon dans le cas de la CCT et c’est peut-étre la raison 
pour laquelle la CCT n’était pas tellement enthousiaste a l’idée 
de déménager ses installations de vérification des comptes a 
Saskatoon. De toute facgon, je vais faire une enquétes plus 
approfondie sur cette affaire. 


M. Mayer: Je dirais simplement que cet équilibre, lorsque 
nous parlons de l’ouest et de la confédération, a été rompu a 
cause de certains «poids lourds» 4 Ottawa. Je prétends que 
jusqu’ici, cet équilibre n’a pas existé. 


Le président: Merci, monsieur Mayer. Monsieur Turner, 
vous avez la parole. 


M. Turner: Monsieur le président, monsieur le ministre, pas 
plus tard qu’hier, on m’a annoncé que des trains du CN 
transportaient des marchandises dangereuses entre Sarnia et la 
nouvelle gare de triage de MacMillan 4 Maple, en Ontario. 
Les employés eux-mémes aimeraient savoir si ces marchandi- 
ses dangereuses n’ont pas pour point de départ Burlington en 
Ontario, puis sont ensuite ramassées par des trains qui partent 
de la gare de triage de MacMillan pour se rendre a Niagara 
Falls. Pourquoi transporter ces marchandises et parcourir 
toute cette distance supplémentaire qui traverse des zones 
d’habitation et courir le risque d’un autre accident comme 
celui de Mississauga? 


M. Pepin: Monsieur Turner, j’avouerai que je n’en sais rien. 
M. Giroux sait peut-étre de quoi il s’agit. 

M. Giroux: Je n’ai aucun renseignement a ce sujet, mon- 
sieur le président. Je me demande si M. Charron dispose de ces 
renseignements. 


M. Pepin: Monsieur Turner, pourriez-vous nous donner plus 
de détails a ce sujet... 


M. Turner: Le train se rend de Sarnia a la nouvelle gare de 
marchandises de MacMillan, en passant par Burlington ou il y 
a une gare de marchandises. Par conséquent, pourquoi n’y 
aurait-il pas un transfert de marchandises dangereuses a Bur- 
lington, puis que ces marchandises soient reprises par un train 
se rendant de la gare de MacMillan a Niagara Falls plutdt que 
de transporter ces produits dangereux en passant par des zones 
habitées lorsque ce ne serait pas nécessaire en fait? Pour quelle 
raison transportez-vous ces produits dangereux sur ces par- 
cours supplémentaires dans les deux sens? 

M. Pepin: Bien, plut6t que d’avaler un sandwich, monsieur 
Giroux pourrait passer son heure de déjeuner a téléphoner aux 
chemins de fer pour obtenir ces renseignements. Puis, on 
pourrait fournir au Comité ce renseignement cet aprés-midi. 

Le président: Oui. 


Je ferai remarquer aux membres du Comité que nous nous 
réunirons a nouveau a 15 h 30 cet aprés-midi. Le ministre est 
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minister is supposed to be in Cabinet committee, but either he 
or his parliamentary secretary will be here this afternoon he 
has informed me. Also the officials of the department will be 
here. The minister has informed me that this takes priority. 


Some hon. Members: Hear, hear! 
Mr. Pepin: I have been well trained. 
The Chairman: Mr. Turner, you may continue. 


Mr. Turner: Mr. Chairman and Mr. Minister, we passed the 
Transportation of Dangerous Goods Act last July. Is this act in 
effect now; is it law? 


Mr. Pepin: Is it what? 


The Chairman: Could you repeat your question, Mr. 
Turner? 


Mr. Turner: We passed the Dangerous Goods Act, Bill 
C-18, is it now law? 


Mr. Pepin: Yes, it is. 
Mr. Turner: When did it become law? 


Mr. Pepin: The proclamation was effective November | and 
it is now going through the process of being gazetted. 


Mr. Turner: After Mississauga why did we wait so long? 
This has been through three ministers, Mr. Lang, yourself and 
Mr. Mazankowski. Is it due to the setting up of rules and 
regulations? 


Mr. Pepin: There was some more work to be done on it and 
there was also, Mr. Turner, the necessity to get the provinces 
to legislate similarly. As you know, this is going to take place 
now. I understand Ontario is now moving. I met with the 
provincial ministers of transport in Toronto four or five weeks 
ago and they are moving too, so proclamation has taken place, 
gazetting is going on and the provinces are moving to pass 
similar legislation or to accept our bill by orders in council. 
The process, which is unavoidably a bit slow, unfortunately, is 
going on now. 


Mr. Turner: In your opinion, Mr. Minister, have we learned 
anything from the Mississauga wreck? 


Mr. Pepin: We are going to learn more. 


Mr. Turner: I did not ask you that. I asked you, have we 
learned anything? 


Mr. Pepin: As you know... 


Mr. Turner: We had a wreck at Thamesville, Ontario and 
nobody knew what to do for two of three hours. 


Mr. Pepin: There are two things I want to say. First the 
Grange report is coming, I understand, in December and the 
department is organizing itself to react as strongly and as 
rapidly as possible to the Grange recommendations. 
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censé assister cet aprés-midi 4 un comité du Cabinet, mais lui 
ou son secrétaire parlementaire sera présent ici d’aprés ce qu’il 
m’a dit. Les représentants du ministére seront aussi présents et 
le ministre m’a indiqué que le Comité avait priorité. 


Des voix: Bravo. 
M. Pepin: On m’a bien entrainé. 
Le président: Monsieur Turner, vous pouvez continuer. 


M. Turner: Monsieur le président et monsieur le ministre, 
nous avons adopté en juillet dernier, la Loi sur le transport des 
marchandises dangereuses et j’aimerais savoir si ce bill est 
devenu loi? 


M. Pepin: Je m’excuse? 


Le président: Pourriez-vous répéter votre question, monsieur 
Turner. 


M. Turner: Nous avons adopté le Bill C-18, Loi sur le 
transport des marchandises dangereuses, et j’aimerais savoir si 
ce bill est devenu loi? 


M. Pepin: Oui. 
M. Turner: Quand? 


M. Pepin: La proclamation est entrée en vigueur le 1* 
novembre et la loi paraitra bientot dans la Gazette du Canada. 


M. Turner: Pourquoi avons-nous attendu si longtemps aprés 
accident de Mississauga? II a fallu passer par des procédures 
qui ont duré pendant le régne de trois ministres, M. Lang, 
vous-méme et M. Mazankowski. Est-ce di au fait qu’il a fallu 
établir les régles et les réglements? 


M. Pepin: Oui, mais il y avait un travail supplémentaire a 
faire a ce sujet et il fallait aussi faire concorder les lois des 
provinces. Comme vous le savez, c’est ce qui va se produire 
maintenant; je crois que la province de |’Ontario agit en ce 
sens. Il y a quatre ou cing semaines, j’ai rencontré les ministres 
des Transports provinciaux a Toronto et on m’a indiqué que 
l’on prenait des mesures en ce sens. Donc la proclamation a eu 
lieu; la loi devrait paraitre sous peu dans la Gazette et les 
provinces sont en voie d’adopter des lois semblables ou d’ac- 
cepter notre bill par décret du conseil. Le processus, qui, 
malheureusement est un peu long, est en cours. 


M. Turner: D’aprés vous, monsieur le ministre, avons-nous 
appris quelque chose de l’accident de Mississauga? 


M. Pepin: Nous allons en apprendre plus. 


M. Turner: Je ne vous ai pas posé cette question, je vous ai 
demandé si nous avons tiré une lecon de l’accident de 
Mississauga? 

M. Pepin: Comme vous le savez... 


M. Turner: Nous avons eu un désastre a Thamesville, 
Ontario, et pendant deux ou trois heures, personne ne savait 
comment se comporter. 


M. Pepin: II y a deux points que je voudrais indiquer: tout 
d’abord le rapport Grange va sortir, je crois, en décembre, et le 
ministére se prépare a réagir de la fagon la plus dynamique et 
la plus rapide possible au sujet des recommandations de ce 
rapport. 
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Another thing that took place, as you know, Mr. Turner, 
was the investigation of the MacGregor accident in Manitoba, 
which led to a series of recommendations by the investigating 
commission, some of them addressed to the CTC, some 
addressed to Transport Canada, some addressed to the rail- 
ways. The railways were given six months to come back with 
their recommendation on the kinds of regulations that would 
be needed. 


I met with Mr. Bandeen the other day and he described to 
me the kind of effort they are going through. They have 
formed committees involving police officers, provincial 
authorities and so on, trying to move on what is needed in 
situations like MacGregor. 


What else can I say? 


The Chairman: | understand, Mr. Turner, that the report of 
the Grange group will be coming before this committee and I 
might ask the minister if it is his intention to refer the reports 
of the Dubin commission to this committee as well. 


Mr. Turner: Do officials of your department issue written 
instructions to all the fire departments of the various cities, 
towns and villages across Canada, on how to fight fires? We 
just had one and nobody knew what to do. They had to wait 
two or three hours. 


I know there is a base down there at CTC that is supposed 
to be working 24 hours a day but it is no good when you have 
something happen to have to call. In this case, they called 
Alabama and they were told not to use water unless they had 
50,000 gallons. Well, in three hours, you can haul 50,000 
gallons from Chatham, which is only 10 or 15 miles away. 


So I am saying we have learned nothing through Missis- 
sauga because nobody seems to have done anything. 


Mr. Pepin: No, it is being done. 


Mr. Turner: Well, why does a thing like this happen? The 
chief said they waited until after 6.00 p.m. before they were 
advised by railway officials and chemical experts on how to 
fight the fire. This was three hours later. This is what I say is 
wrong. 


Mr. Pepin: In the new regulations, which are being drafted 
now—my understanding is that we are now on the third or 
fourth draft of these regulations and they are now being 
discussed with industry—one of the things that will take place 
is that, from now on, the chemical composition of these 
chemicals will be identified in the railway papers. 


I was discussing that with somebody the other day. There 
are great difficulties, you know, Mr. Turner; I do not have to 
tell you that. You know better thanI do... 


Mr. Turner: Well, as a former railway employee... 
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Par ailleurs, il s'est produit un autre €vénement comme vous 
le savez, monsieur Turner, et c’était cette enquéte qui a été 
faite au sujet de l’accident MacGregor au Manitoba. La 
Commission d’enquéte a a la suite de cet accident présenté une 
série de recommandations dont certaines étaient adressées 4a la 
CCT et d’autres au ministére des Transports et aux compa- 
gnies de chemin de fer. On a donné aux compagnies de chemin 
de fer un délai de six mois pour présenter leurs recommanda- 
tions en vue d’établir des réglements qui permettraient de faire 
face a ces situations. 


J'ai rencontré l’autre jour M. Bandeen et il m’a décrit le 
travail accompli actuellement. On a établi des comités ot 
siégent des agents de police, des représentants des autorités 
provinciales, etc. pour établir le genre de réglements qui 
répondraient a une situation du genre de celle de MacGregor. 


Que puis-je dire d’autre? 
Le président: Je crois comprendre, monsieur Turner, qu’on 
soumettra au présent Comité le rapport de ce groupe Grange 


et j'aimerais demander au ministre s'il a aussi l’intention de 
soumettre au Comité des rapports de la commission Dubin. 


M. Turner: Est-ce que les fonctionnaires de votre ministére 
fournissent des directives a tous les services d’incendie des 
différentes villes et villages du Canada pour leur indiquer 
comment lutter contre les incendies? Lors du dernier survenu, 
personne ne savait quoi faire... Il a fallu attendre deux ou 
trois heures. 


Je sais que la Commission dispose d’un groupe qui est censé 
travailler 24 heures sur 24, mais lorsqu’il y a un accident, il 
semble que ¢a ne sert a rien d’appeler. Dans ce cas, on a 
téléphonné en Alabama et la on nous a dit de ne pas utiliser 
l’eau a moins de disposer de 50,000 gallons. En trois heures, on 
pouvait faire venir 50,000 gallons d’eau de Chatham puisque 
ce n’est qu’a 10 ou 15 milles. 


Je dirais donc que I’accident de Mississauga ne nous a rien 
appris puisque personne n’a su quoi faire. 

M. Pepin: Non, nous sommes en train de travailler pour 
répondre... 


M. Turner: Mais alors pourquoi ce genre de choses arrive- 
t-il? Le chef du service des incendies a dit avoir attendu 
jusqu’aprés 6 heures du soir avant de recevoir des directives 
des représentants des compagnies de chemin de fer et d’experts 
en produits chimiques sur la fagon de lutter contre l’incendie. 
Malheureusement, c’était trois heures plus tard. Voila ce qui 
n’allait pas. 


M. Pepin: Avec le nouveau réglement qu’on est en train 
d’établir—et je crois comprendre d’ailleurs que nous en 
sommes a la troisiéme ou quatriéme rédaction de ce régle- 
ment—en collaboration avec le secteur industriel, ce qui va se 
produire, c’est qu’on décrira la composition des produits chimi- 
ques dans les documents ferroviaires. 


J’ai discuté l'autre jour de cette question avec quelqu’un et 
ce nest pas si facile que vous le croyez, monsieur Turner, vous 
Savez mieux que moi... 


M. Turner: Oui, a titre d’ancien employé des chemins de fer. 
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Mr. Pepin: The particular problem is the confidential infor- 
mation on the chemical composition of certain dangerous 
liquids. The company who was talking to me was not particu- 
larly keen on giving a full description because of that. How- 
ever, this is the objective and efforts are being made so that— 
and this is where I come back to your case—when there is an 
accident related to or caused by a certain chemical, by know- 
ing the composition of it, measures will be more rapidly taken 
to counter the effects. 


Mr. Giroux, have you something to add? 
The Chairman: Final question, Mr. Turner. 


Mr. Turner: | talked to some crew members on the weekend 
and they are not happy with what is going on. They say, if you 
have a train of 130 and 150 cars and you are picking up cars at 
a stop—the conductor has the big red book in the caboose— 
who cares what is in that book. Their suggestion—and I think 
it is a heck of a good suggestion—is there should be a placard 
on the side of each car with different colours so the minute you 
see the colour, you know exactly what is in the car and where 
to cut it in on the train and what to use in case of accidents. 


The cards, either a number or a colour, should say it is 
combustible—I know that because I have studied these rules— 
inflammable, corrosive, toxic or radioactive; these are the 
things that they are suggesting because they think it makes a 
lot of sense. I think it makes a lot of sense. 


When | go to lift cars, I see these cards and know exactly 
what is going on. I do not have to go through a big book. 
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Mr. Pepin: Mr. Ellison is not here but Mr. Gaudreau is here 
and he might comment on placards and things like that. My 
conversations with Mr. Ellison were in that particular direc- 
tion and Mr. Gaudreau may want to say a few more words on 
it. What about identification? 


The Chairman: Mr. Gaudreau. 


Mr. Jean-Maurice Gaudreau (Deputy Director, Transport 
of Dangerous Goods, Department of Transport): Mr. Minister, 
the identification program is going ahead on the part of the 
legislation or the regulations that will come through. Mean- 
while we are attempting to reach as many fire departments, 
police associations and organizations as possible in order to 
effect this training so that as soon as the regulations require 
this placarding to come on the training will have been done 
and everybody will know what to do. 


Mr. Pepin: The sort of thing Mr. Turner is talking about is 
exactly the sort or thing you are working on now. 


Mr. Gaudreau: That is right. 


Mr. Turner: So what have we been doing since Mr. Otto 
Lang, since Mr. Mazankowski, since you have been in; what 
have you been doing the past many, many months? Why were 
these conditions and regulations not looked at to come up with 
a plan? We are working on a plan now. I say it is too late. 
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M. Pepin: La difficulté, c’est que la composition chimique 
de certains liquides dangereux constitue un renseignement 
confidentiel. Les représentants de la société auxquels je parlais 
n’étaient pas particuliérement enclins 4 me décrire ces pro- 
duits. Pourtant, il serait plus rapide de prendre des mesures 
pour contrer des conséquences d’un accident de ce genre 
lorsqu’on connait la nature des produits chimiques en cause, et 
les efforts que nous faisons sont justement effectués en vue 
d’obtenir ces renseignements; voila ou j’en reviens a votre cas. 


Monsieur Giroux, avez-vous quelque chose a ajouter? 


Le président: C’est votre derniére question, monsieur 
Turner. 


M. Turner: En fin de semaine, j’ai parlé 4 certains membres 
d’équipage et ils m’ont dit ne pas étre heureux de la situation. 
Lorsqu’il leur faut rattacher des wagons a un train qui en 
compte 130 ou 150, il leur faut s’adresser au chef de train qui 
consulte sone gros livre rouge dans le wagon de queue pour 
savoir ou les rajouter. Ces cheminots proposent, et je crois que 
c’est une excellente proposition, de mettre sur chaque wagon 
une affiche de couleur différente ce qui permettrait, selon un 
code de couleurs, de savoir exactement de quel genre de 
produits il s’agit... et cette fagon de procéder permettrait de 
scinder le train ou de savoir quoi faire en cas d’accident. 


Sur ces affiches, il y aurait un chiffre ou une couleur pour 
indiquer qu'il s’agit d’une matiére inflammable. Je suis au 
courant de ces questions car j’ai étudié ces réglements: les 
produits sont divisés en catégorie inflammable, corrosive, toxi- 
que ou radioactive. Il me semble que cette proposition en est 
une de bon sens. 


Ainsi, les cheminots verraient immédiatement de quel 
wagon il s’agit sans avoir a parcourir un gros bouquin. 


M. Pepin: M. Ellison n’est pas ici, mais M. Gaudreau est 
disponible. I] est peut-étre en mesure de parler des plaques 
d’identification et le reste. Je me souviens d’en avoir parlé a 
M. Ellison. M. Gaudreau a peut-étre des renseignements a ce 
sujet. Qu’en est-il, monsieur Gaudreau? 


Le président: Monsieur Gaudreau. 


M. Jean-Maurice Gaudreau (sous-directeur, Transport des 
marchandises dangereuses, ministére des Transports): Mon- 
sieur le ministre, le programme d’identification progresse pour 
ce qui est de la partie de la loi et des réglements qui doivent 
étre adoptés. Entre temps, nous essayons de rejoindre le plus 
de services d’incendie, d’association et d’organismes de police 
possibles de fagon a ce que le programme de formation se 
mette en route et a ce que tout le monde soit prét lorsque les 


réglements sur |’identification seront adoptés. 


M. Pepin: Ces programmes sont exactement ceux dont parle 
M. Turner maintenant. 


M. Gaudreau: En effet. 


M. Turner: Qu’avons-nous accompli sous M. Otto Lang, 
sous M. Mazankowski, depuis que vous étes la vous-méme, au 
cours de ces longs mois? Pourquoi ces conditions et ces régle- 
ments n’ont-ils pas été examinés en vue de |’établissement d’un 
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Mr. Pepin: It is never too late to do good. 


Mr. Turner: Well we are still having accidents and nobody 
knows what to do. That is the basis of my argument. 


The Chairman: Thank you , Mr. Turner. 
Mr. McDermid. 


Mr. McDermid: Thank you, Mr. Chairman. I have a 
number of things that I would like to cover. Maybe the first 
should be... 


Mr. Pepin: If I may add just one thing. There is one thing 
that has come out this morning on which I would like to speak 
at one point, maybe I will make a speech outside. 


Mr. McDermid: Not in here. 


Mr. Pepin: The impression that has been given is that there 
is a great increase in the number of accidents. I would not like 
to leave that impression: Both on the rail side and on the air 
side, there is a good trend of accident reduction, Mr. Turner. I 
just want to emphasize that because I would not like... 


Mr. Turner: There are still too many, sir. 
Mr. Pepin: Oh, I agree. I am sorry, Mr. McDermid. 


Mr. McDermid: No problem. I want to ask one quick 
question under marine before Mr. Sinclair leaves. I understand 
that he has to leave shortly—and our thoughts are with you 
this afternoon. I am going to actually refer to the estimates 
which is rather unique in this committee. 


An hon. Member: Touché! 


Mr. McDermid: I looked at the loan to the Hamilton 
Harbour Commission, the previous estimate was $380,000 and 
they are almost asking double that amount in the supplemen- 
tary $776,000. Is that a cost over-run? What is the story on 
that? 


The Chairman: Mr. Sinclair. 


Mr. Sinclair: Thank you, Mr. Chairman. No, that is not a 
cost or over-run, it is a change in the timing of the project, 
moving it back a little bit in time. The total cost of the project 
is still within the approved level. It is just the phasing of the 
money that is involved. 


Mr. McDermid: You mean they are going faster than they 
expected. 


Mr. Sinclair; They are going a little slower than they 
expected. 


Mr. McDermid: They are going slower than they expected. I 
see, all right. 


What are the terms and conditions of a loan like that? What 
kind of interest rate is charged? Do you know offhand? 


Mr. Sinclair: Mr. Chairman, the interest rate that attaches 
to such a loan is the normal interest rate charged by the 
Department of Finance on any loans sponsored by the govern- 
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plan? Nous essayons d’élaborer un plan maintenant, mais il est 
bien trop tard. 


M. Pepin: II n’est jamais trop tard pour bien faire. 


M. Turner: Nous avons toujours des accidents et nous ne 
savons que faire. C’est tout ce que je veux dire. 


Le président: Merci, monsieur Turner. 
Monsieur McDermid. 


M. McDermid: Merci, monsieur le président. Je voudrais 
parler ici d’un certain nombre de sujets. Le premier... 


M. Pepin: Je voudrais ajouter quelque chose, si vous le 
permettez. Il y a un point qui ressort de la réunion de ce matin 
au sujet duquel je pourrais faire tout un discours. 


M. McDermid: Pas ici, j’espére. 


M. Pepin: On semble croire qu'il y a une augmentation 
considérable du nombre d’accidents. Je ne voudrais pas qu’on 
reste avec cette impression. Tant au niveau du transport 
ferroviaire qu’au niveau du transport aérien, il y a une réduc- 
tion soutenue du nombre d’accidents, monsieur Turner. J’in- 
siste sur ce point parce que... 


M. Turner: I] y en a quand méme toujours trop. 


M. Pepin: Je suis bien d’accord avec vous la-dessus. Poursui- 
vez, je vous en prie, monsieur McDermid. 


M. McDermid: De rien. Je voudrais poser une bréve ques- 
tion sur le transport maritime avant que M. Sinclair ne parte. 
Je crois savoir qu'il doit partir trés bientdt, et soit dit en 
passant, nos voeux l’accompagnent cet aprés-midi. Je vais faire 
quelque chose qui est trés rare 4 ce Comité et parler des 
prévisions budgétaires elles-mémes. 


Une voix: Touché! 


M. McDermid: Si j’examine le prét 4 la Commission du port 
de Hamilton, je m’apergois que les prévisions précédentes 
étaient de $380,000 et qu’elles doivent presque doubler et 
passer a $776,000 avec les prévisions supplémentaires. S’agit-il 
d’un dépassement de coiit? Qu’est-ce qui se passe? 


Le président: Monsieur Sinclair. 


M. Sinclair: Merci, monsieur le président. Non, il ne s’agit 
pas d’un dépassement de coit; il s’agit simplement d’un léger 
retard dans la réalisation du projet. Le cout total du projet est 
toujours dans les limites approuvées. La répartition de l’argent 
se fait simplement autrement. 

M. McDermid: Vous voulez dire que le projet se réalise plus 
vite que prévu. 

M. Sinclair: Plus lentement que prévu. 


M. McDermid: Plus lentement, je vois. 


De quelles conditions financiéres et autres est assorti un prét 
comme celui-la? Quel est le taux d’intérét, par exemple? Vous 
le savez? 


M. Sinclair: Monsieur le président, le taux d’intérét dont est 


assorti un prét comme celui-la est le taux d’intérét normal 
exigé par le ministére des Finances a l’égard des préts consen- 
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ment which, | believe, is a formula based on a small percent- 
age over and above the government’s borrowing rate. 


Mr. McDermid: Okay. 


I have on final question before you go. Every time I see 
dredging I shudder. 


The Chairman: Easy now. 


Mr. McDermid: | trust that all these dredging contracts are 
well investigated now before they are granted. 


The Chairman: Mr. Sinclair. 


Mr. Sinclair: Mr. Chairman, yes they are. Then we put out 
any bids to public tender, we also make an estimate ourselves 
of what we think the contract should cost. When the bids come 
in, they are reviewed by an interdepartmental committee on 
dredging. That committee presents a recommendation either 
for or against the bid. If it recommends for the bid the 
contract award is then submitted for approval to the Treasury 
Board and it is discussed in front of the ministers of the 
Treasury Board. So I can assure the member that each one of 
those dredging contracts goes through a very stringent assess- 
ment and evaluation process within the department, within the 
interdepartmental committee and in the process before Trea- 
sury Board. 


The Chairman: | can vouch for that, Mr. McDermid. 


Mr. McDermid: I am not sure that is any guarantee how- 
ever we will go on to the next thing I want to discuss. Thank 
you very much. 
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A young lad was killed at a railway crossing last year, which 
prompted the minister of the day, Mr. Mazankowski, to 
recommend a tripartite committee made up of CTC and 
Transport officials and municipatilites, to discuss the matter of 
pedestrian protection at level crossings. First of all, I gather 
that the minister sent a letter to the provincial transport 
ministers and to Mr. Benson et CTC. What has happened to 
that tripartite committee? That is my first question. Has it 
been organized? Has it met? What discussions are taking 
place? Secondly, could we have that letter that Mr. Mazan- 
koswki forwarded to the transport ministers and to Mr. 
Benson, appended to the minutes of this meeting? 


The Chairman: Mr. Minister. 


Mr. Pepin: I am trying to get the full purport of the 
question. The idea was that when you had accidents at railway 
crossings, a tripartite committee would be created? 


Mr. McDermid: No. 

Mr. Pepin: I am just trying to get the full purport of it. 

Mr. McDermid: The minister had a number of complaints 
of pedestrian accidents at crossings. The final one was a young 
fellow who got killed at Pape Avenue in Toronto—the Pape 
Avenue crossing in Toronto—last year. I think it was the 
seventh pedestrian accident... 


[ Traduction] 


tis par le gouvernement; si je comprends bien, la formule 
prévoit un léger pourcentage de plus que le taux d’emprunt 
pour le gouvernement. 


M. McDermid: Trés bien. 


Une derniére question avant que vous nous quittiez. Chaque 
fois que je vois le mot dragage, j’en tremble. 


Le président: Allez-y doucement. 


M. McDermid: J’espére que tous ces contrats de dragage 
ont été étudiés a fond avant d’étre accordés. 


Le président: Monsieur Sinclair. 


M. Sinclair: Certainement, monsieur le président. Avant de 
demander des offres, nous essayons de prévoir nous-mémes ce 
que les travaux doivent coiter. Lorsque les offres sont présen- 
tées, elles sont examinées par un Comité interministériel sur le 
dragage. Ce Comité présente une recommandation soit posi- 
tive soit négative. S’il se prononce en faveur de l’acceptation de 
Poffre, l’octroi du marché est soumis a l’approbation du Con- 
seil du Trésor et discuté au niveau des ministres. Je puis donc 
assurer lhonorable député que chacun de ces contrats de 
dragage a été soumis a un examen et a une €valuation stricts 
au sein du ministére, au niveau du Comité interministériel et 
du Conseil du Trésor. 


Le président: Je puis le confirmer, monsieur McDermid. 


M. McDermid: Je ne suis pas sir que ce soit une garantie 
absolue, mais je vais passer a un autre sujet. Merci beaucoup. 
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Un jeune garcon a été tué a un passage a niveau |’année 
derniére, ce qui a incité le ministre de l’époque, M. Mazan- 
kowski, a recommander la création d’un comité tripartite 
composé de représentants de la CCT, du ministére des Trans- 
ports et des municipalités pour qu’il examine la question de la 
protection des piétons aux passages a niveau. Dans un premier 
temps, je pense que le ministre a écrit aux ministres provin- 
ciaux des transports ainsi qu’a M. Benson de la CCT. Qu’est-il 
advenu de cette idée d’un comité tripartite? C’est ma premiére 
question. A-t-il été constitué, s’est-il réuni, de quoi a-t-il 
discuté? Deuxiémement, pouvons-nous demander que cette 
lettre de M. Mazankowski aux ministres des Transports et a 
M. Benson soit annexée aux comptes rendus des délibérations 
d’aujourd’hui? 

Le président: Monsieur le ministre. 


M. Pepin: J’essaice de comprendre toute la portée de la 
question. Vous voulez que chaque fois qu’il se produit des 
accidents a des passages a niveau, un comité tripartite soit 
constitué? 

M. McDermid: Non. 

M. Pepin: Je ne sais pas si je comprends bien. 

M. McDermid: Le ministre a recu un certain nombre de 
plaintes au sujet d’accidents impliquant des piétons a des 
passages a niveau. La derniére ffois, un jeune gargon a été tué 


au passage a niveau de l’avenue Pape a Toronto. C’était 
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Mr. Pepin: At the same place. 


Mr. McDermid: ... at that same place in a relatively short 
period of time. At that point, mayor McCallion from Missis- 
sauga—she was the chairman of the municipalities—raised 
with the minister that there were too many pedestrian deaths 
happening at level crossings, and that something should be 
done, that CTC had put it off, and so on and so forth. At that 
time, Mr. Mazankowski suggested a tripartite committee, and 
we just wondered whether or not it had been established? If so, 
has it met to discuss pedestrian crossings at level crossings? 


Mr. Pepin: At that particular place? 
Mr. McDermid: No, not necessarily at that particular place. 
The Chairman: Generally! 


Mr. McDermid: Generally, yes. It was a tripartite commit- 
tee to discuss the problem of pedestrian traffic at railway 
crossings, period. This was the straw the broke the camel’s 
back; it got the association moving on the thing. I just won- 
dered what has happened to that committee? 


Mr. Pepin: Mr. Giroux, would you know that? 


The Chairman: Mr. Giroux. 


Mr. Giroux: | will bring a progress report for this after- 
noon’s meeting on what has actually happened on that com- 
mittee approach. I must admit, Mr. Minister, I am not famil- 
iar with the details of it at this stage. 


Mr. Pepin: Apologies to you, Mr. McDermid. 


Mr. McDermid: Could we, Mr. Chairman, have the letter 
that Mr. Mazankowski sent to the provincial transport minis- 
ters, and to Mr. Benson? 


The Chairman: The only problem I see with that is that we 
might want Mr. Mazankowski’s agreement to table the letter. 
Unfortunately he is not here and for a very good reason. I 
suspect the present minister might want to ask Mr. Mazan- 
kowski before he tables it. 


Mr. McDermid: | respect that. Could we make it condition- 
al upon that approval from Mr. Mazankowski? 


Mr. Pepin: Okay. 
Mr. McDermid: Because | know you are going to get it. 


My next question is regarding Toronto international airport 
and the radar system at Toronto international airport. In 1975, 
Transport Canada decided to relocate the radar system up to 
the Caledon Hills from Toronto international because of the 
great interference they were getting from the buildings and 
such in the Toronto international airport area. They did some 
experimental work with the AASR-1 SSR system. I covered 
this particular thing a year ago and the answer | got from the 
department was that it was still experimental and that they 
were still having problems. Apparently it would not work in 
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l'année derniére. C’était également le septiéme accident impli- 
quant un piéton... 


M. Pepin: Au méme endroit. 


M. McDermid: ...au méme endroit et au cours d’une 
période relativement courte. C’est 4 ce moment-la que le maire 
McCallion de Mississauga, je pense qu’elle était présidente du 
groupe des municipalités 4 l’époque, a attiré l’attention du 
ministre sur le fait qu'il se produisait troa d’accidents impli- 
quant des piétons aux passages a niveau, que quelque chose 
devrait étre fait, que la CCT tardait a agir et le reste. A 
l’époque, M. Mazankoswki a proposé la création d’un comité 
tripartite. Je me demande seulement ce qu’il est advenu de 
cette idée. Un tel comité s’est-il jamais réuni pour discuter de 
la question de la protection des piétons aux passages a niveau? 


M. Pepin: A cet endroit-la en particulier? 
M. McDermid: Pas nécessairement 4 cet endroit-la. 
Le président: De facon générale. 


M. McDermid: De facon générale. Un comité tripartite 
a-t-il discuté du probléme de la protection des piétons aux 
passages a niveau des compagnies ferroviaires? Le dernier 
accident a été la goutte qui a fait déborder le vase. L’associa- 
tion a décidé de faire quelque chose. Je me demande ce qu’il 
est advenu du comité en question. 


M. Pepin: Vous savez quelque chose a ce sujet, monsieur 
Giroux? 


Le président: Monsieur Giroux. 


M. Giroux: Je puis faire rapport cet aprés-midi au sujet de 
cette question du Comité. Je dois admettre, monsieur le minis- 
tre, que je n’ai pas les détails pour l’instant. 


M. Pepin: Toutes nos excuses, monsieur McDermid. 


M. McDermid: Pouvons-nous obtenir, monsieur le président, 
la lettre qu’a fait parvenir M. Mazankowski aux ministres 
provinciaux des Transports ainsi qu’a M. Benson? 


Le président: Le probléme est que je pense que M. Mazan- 
kowski devrait d’abord donner son accord. Malheureusement, 
il n’est pas ici pour la raison que tout le monde connait. Je 
suppose que le ministre actuel souhaiterait en parler a4 M. 
Mazankowski avant de déposer la lettre. 


M. McDermid: Je comprends. Pouvons-nous simplement 
demander son dépot a la condition que M. Mazankowski soit 
d’accord? 


M. Pepin: Trés bien. 


M. McDermid: Je sais que vous n’aurez aucun mal a 
Pobtenir. 


Ma prochaine question a trait 4 l’aéroport international de 
Toronto et au dispositif radar a cet endroit. En 1975, Trans- 
ports Canada a décidé de relocaliser 4 Caledon Hills le disposi- 
tif radar qui se trouvait a l’aéroport international de Toronto a 
cause de l’interférence créée par les immeubles et autres 
obstacles qui se trouvaient a proximité de l’aéroport. On a fait 
des essais avec le dispositif AASR-1 SSR. J’ai abordé la 
question l’année derniére et le ministére m’a indiqué qu’on en 
était toujours au stade des essais a l’époque et qu’on éprouvait 
toujours certains problémes. I] semble que le dispositif fonc- 
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the winter and they just needed a few more dollars to probably 
get it operational. The air traffic control people are concerned 
about it, I know. Prime radar coverage is a problem at Toronto 
international airport, especially for those planes that do not 
have transponders on board, for the air traffic controllers. 
Where does that situation stand with the new radar? 
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Mr. Pepin: I know it created some problems some days ago. 
Where are we, Mr. St. John, on that one? 


Mr. St. John: Well, Mr. Minister, it is the department’s 
intention, of course, to make the relocated radar at Caledon 
operational. One of the difficulties that we have had with it is 
an inadequate antenna system and those are the experiments 
which are now taking place, Mr. Minister. We are installing a 
new antenna system and trying to make it functional. If you 
wish, I can bring you a more detailed update on that program, 
this afternoon. 


Mr. McDermid: | just want to follow up on that. That is the 
answer I got a year ago, that it was antenna problems and so 
on and so forth, that we just need a special head or something 
from the United States to add to the thing and everything will 
be hunky-dory. Well, it still is not and it is now five years since 
Transport Canada deemed it an operational requirement. That 
was the way they put it in 1975; it was an operational 
requirement, and it is still not there. 


Mr. St. John: The difficulty is that it may not be possible to 
find an antenna to match the front end of that radar. This is 
the difficulty. It is a technical difficulty that we are having 
some trouble with. 


Mr. McDermid: There is no possibility of it being manufac- 
tured here by a Canadian firm or even an American firm. 


Mr. St. John: Mr. McDermid, I am not sure whether we 
have examined that possibility although I would suspect that 
we have. The antennae, at the moment, are manufactured in 
the United States and, of course, we are competing with the 
United States’ and other countries’ requirements for these 
antennae. 


Mr. Pepin: Mr. St. john will give you the latest this 
afternoon. 


Mr. McDermid: All right. Do you want to cut if off here? 


The Chairman: | think we will cut it off here. I will maintain 
the list and when we come back we will give the officials the 
opportunity to answer the questions that you have not received 
satisfactory or complete answers to this morning. Our first 
questioner this afternoon at 3.30 p.m. will be Mr. Maltais, 
then Mr. Reid, then Mr. Domm, and we go from there. 


Mr. McDermid: On the second round. 
The Chairman: You are on the second round. 


Mr. Pepin: If I am not here I apologize in advance. I am 
reminded that there is a Cabinet economic committee meeting 
this afternoon discussing expenditures for the second tranche 


Transports 


hi +33. 


[ Traduction] 


tionnait mal Vhiver et qu'il devait étre amélioré encore avant 
d’étre opérationnel. Les contréleurs du trafic aérien sont trés 
inquiets a ce sujet. La couverture radar primaire a |’aéroport 
international de Toronto est un probléme, surtout pour les 
avions qui ne sont pas munis d’émetteur-récepteur afin de 
pouvoir communiquer avec les contréleurs du trafic aérien. Ou 
en est le nouveau dispositif radar actuellement? 


M. Pepin: Je sais qu’il y a eu des problémes a ce sujet il y a 
quelques jours. Monsieur St. John, o& en sommes-nous? 

M. St. John: Monsieur le ministre, le ministére a bel et bien 
eu l’intention de rendre opérationnel le dispositif radar reloca- 
lis¢ 4 Caledon. Nous avons éprouvé des difficultés cependant 
avec les antennes. Nos essais se poursuivent a ce niveau. Nous 
sommes a installer de nouvelles antennes et nous essayons de 
les faire fonctionner adéquatement. S: vous le désirez, je puis 
vous donner plus de détails a ce sujet cet aprés-midi. 


M. McDermid: Justement, c’est la réponse que j’ai obtenue 
a ma question il y a un an. C’était les antennes qui faisaient 
défaut également a ce moment-la. II fallait faire venir des tétes 
spéciales des Etats-Unis et le reste. Tout devait aller bien 
aprés. Eh bien, la situation n’a toujours pas changé cing ans 
aprés que Transports Canada eut décrété que ce dispositif était 
nécessaire a ces opérations. C’est ce qu’il avait décidé en 1975. 
Le dispositif ne fonctionne toujours pas. 


M. St. John: Le probléme est qu’il pourrait étre impossible 
de trouver un dispositif d’antenne qui soit adapté a la premiére 
section du dispositif radar. C’est une difficulté d’ordre 
technique. 


M. McDermid: I] est impossible de demander a une compa- 
gnie canadienne ou méme 4a une compagnie américaine de le 
fabriquer? 


M. St. John: Je ne sais pas si nous avons envisagé cette 
éventualité, monsieur McDermid. Je suppose que oui. Pour 
l’instant, les antennes sont fabriquées aux Etats-Unis et nous 
devons faire concurrence aux Etats-Unis et a d’autres pays 
pour les obtenir. 


M. Pepin: M. St. John vous communiquera les derniers 
renseignements a ce sujet cet aprés-midi. 


M. McDermid: Trés bien. Vous voulez que nous nous arré- 
tions 1a? 

Le président: Je pense que nous devrions le faire. Je vais 
garder ma liste de noms. Lorsque nous reviendrons, nous 
donnerons Il’occasion aux hauts fonctionnaires du ministére de 
répondre aux questions qui n’ont pas été élucidées compléte- 
ment ce matin. Le premier a prendre la parole cet aprés-midi a 
15h 30 sera M.Maltais, suivi de MM. Reid et Domm. Nous 
reprendrons a partir de 1a. 


M. McDermid: Avec le deuxiéme tour. 
Le président: J’ai votre nom pour ce deuxiéme tour. 


M. Pepin: Je m’excuse d’avance si je ne peux pas étre 
présent. On vient de me rappeler que j’ai une réunion du 
comité du Cabinet sur l'économie cet aprés-midi; il doit étre 
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1980-1981. I have a direct interest in being there so Mr. 
Bockstael might replace me. I hope the committee will accept 
that. 


The Chairman: That means you are fighting for dollars this 
afternoon? 


Mr. Pepin: It is on the very same subject we talked about 
this morning. 


The Chairman: | should remind members that if they want 
this order of names to be maintained, they should be here at 
3.30 p.m. 


Mr. McDermid: We will heed your warning, Mr. Chairman. 


The Chairman: The meeting is adjourned until 3.30 p.m. 
this afternoon. 


AFTERNOON SITTING 
@ 1536 


The Chairman: Order, please. We shall resume consider- 
ation of our order of reference relating to Supplementary 
Estimates (B), 1980-1981. I will not bother going through the 
list. We went through that this morning, so it is already on this 
day’s proceedings. 

An hon. Member: Agreed. 


The Chairman: Thank you. Our last questioner this morning 
was Mr. McDermid, so our first questioner this afternoon is 
Mr. Maltais. | am sorry. We had agreed this morning to begin 
this afternoon by supplying the answers to Mr. McDermid’s 
questions that were not answered this morning. I believe Mr. 
Turner had one too. Who is going to supply those, Mr. 
Bockstael? 


Mr. R. Bockstael (Parliamentary Secretary to the Minister 
of Transport, Department of Transport): Mr. Chairman, to 
the question put by Mr. McDermid, re Toronto radar, Mr. 
Dick St. John will reply. He has the answer now. 


The Chairman: Mr. St. John please. 


Mr. St. John: If I recall, Mr. McDermid, your question was 
related to the modifications of the radar at Caledon and what 
the present position is. The present position is that we now 
have two antennas which we have acquired from the United 
States, one from Texas Instruments and one from Cossor. The 
one from Texas Instruments is on trial now and will be on trial 
until November 28. The second one, the Cossor antenna, will 
be on trial from mid-December until mid-January. These are a 
new design of antenna which give supposedly a sharper cut-off 
to the lower plane; therefore there will be less interference 
from the surrounding hills and, therefore, less debris on the 
scope at the air traffic controllers’ position. 


Mr. McDermid: .. . and operational in inclement weather. I 
think that was one of the other problems was it not? 


Mr. St. John: It is not so much inclement weather, Mr. 
McDermid; the major problem with respect to interference is 
from the terrain and from what is known as false echoes from 
other radars adjacent, say, from the United States military 
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question des dépenses prévues pour la deuxiéme tranche de 
1980-1981. Je suis directement concerné. M. Bockstael, donc, 
me remplacera. J’espére que le Comité comprendra. 


Le président: Ce qui veut dire que vous allez vous battre 
pour obtenir des fonds cet aprés-midi? 


M. Pepin: Nous en avons parlé ce matin. 


Le président: Je rappelle aux membres du Comité que s’ils 
veulent que leur nom soit maintenu sur la liste, ils doivent étre 
présents a 15 h 30. 


M. McDermid: Nous allons tenir compte de votre avertisse- 
ment, monsieur le président. 


Le président: La séance est levée. Le Comité reprendre ses 
travaux a 15 h 30 cet aprés-midi. 


SEANCE DE L’APRES-MIDI 


Le président: A lordre, s'il vous plait. Nous reprenons 
l’étude de notre Ordre de renvoi ayant trait au Budget suppleé- 
mentaire (B), pour 1980-1981. Je ne vais pas reprendre la liste 
des crédits. Je l’ai donnée ce matin et elle figure déja au 
compte rendu. 


Une voix: D’accord. 


Le président: Merci. Notre dernier orateur ce matin a été 
M. McDermid. Le premier cet aprés-midi est M. Maltais. Ou 
plutét, je m’excuse. Nous avions décidé ce matin de commen- 
cer la séance de cet aprés-midi avec les réponses supplémentai- 
res aux questions de M. McDermid. Je pense qu’une des 
questions de M. Turner avait été prise en préavis également. 
Qui doit fournir ces réponses, monsieur Bockstael? 


M. Bockstael (secrétaire parlementaire du ministre des 
Transports, ministére des Transports): Pour ce qui est de la 
question de M. McDermid portant sur le dispositif radar a 
Toronto, c’est M. Dick St. John qui va s’en charger. 


Le président: Monsieur St. John. 


M. St. John: Si je comprends bien, monsieur McDermid, 
vous vouliez savoir ol en étaient les modifications au dispositif 
radar a Caledon. Nous avons maintenant en place deux anten- 
nes qui ont été achetées aux Etats-Unis, l'une de Texas 
Instruments et l'autre de Cossor. Celle de Texas Instruments 
est a l’essai et le sera jusqu’au 28 novembre. La deuxiéme, 
celle de Cossor, sera mis a l’essai de la mi-décembre 4a la 
mi-janvier. I] s’agit d’antennes d’une conception nouvelle qui 
sont censées étre plus précises a basse altitude; il devrait donc 
y avoir moins d’interférence des élévations qui se trouvent 
autour et moins de parasites sur les écrans des contréleurs du 
trafic aérien. 


M. McDermid: Et le dispositif devrait mieux fonctionner 
par mauvais temps. C’était aussi un des problémes, n’est-ce 
pas? 

M. St. John: Le probleme n’était pas tellement le mauvais 
temps, monsieur McDermid, comme l’interférence causée par 
le terrain et parce qu'il est convenu d’appeler les faux échos 
des radars avoisinants, les radars militaires américains, par 
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radars interrogating the transponder of the aircraft. So the 
scope picture which is presented to the air traffic controller 
gives either a broken transponder code or perhaps no code. 
This is one of the conditions we are trying to resolve. The 
major problem, however, is the terrain, false echoes, and that 
we hope to solve by the choice of either one of these two 
antennae, depending on which one shows better performance. 


Mr. McDermid: Okay. 


Mr. Bockstael: The second question put by Mr. McDermid 
has to do with pedestrian crossings. Mr. Giroux will be called 
upon to answer the question about the pedestrian crossing. 


The Chairman: Mr. Giroux. 


Mr. Robert Giroux (Administrator, Canadian Surface 
Transportation Administration, Department of Transport): 
Mr. Chairman, I would like to ask Mr. Marsham, who has 
been busy through the lunch hour, while I was tracking down 
Mr. Turner’s question, tracking this one down, so if he could 
on my behalf—Mr. Marsham is the Deputy Administrator of 
Surface—answer the question on the pedestrian crossing com- 
mittee that Mr. McDermid was mentioning this morning. 


The Chairman: Mr. Marsham please. 


Mr. Roger J. Marsham (Deputy Administrator, Canadian 
Surface Transportation Administration, Department of Trans- 
port): Yes, thank you, Mr. Chairman. My information is that 
indeed Mr. Mazankowski did send a letter to all the provinces 
soliciting their views in respect of such a tri-level committee. 
Replies have been received up to quite recently and there is in 
fact a meeting called under the chairmanship of Mr. John 
Gray, the Chairman of the Railway Transport Committee of 
the CTC to be held in Hull on 2 December between the federal 
government, the provinces and the municipalities. 


Mr. McDermid: Very good. So that is a continuing process 
that will carry on. This is their first meeting? 

Mr. Marsham: This will be their first meeting. 

Mr. McDermid: Their first meeting, fine. Thank you, Mr. 
Chairman. My time is up, I gather, from my questioning this 
morning? 

The Chairman: Yes, but I will put you on the second round, 
if you like. 

Mr. McDermid: Fine, please. Thank you. 

The Chairman: In fact, you are on already. You asked me 
this morning. Yes, Mr. Bockstael. 

Mr. Benjamin: I am, too, on the second round? 


The Chairman: Right, you are on. Do not worry. 


Mr. Bockstael: Mr. Chairman, there was a question put by 
Mr. Turner regarding the routing of trains. Mr. Giroux will 
address that one now. 


The Chairman: Mr. Giroux. 


Mr. Giroux: Mr. Chairman, the question from Mr. Turner 
was really essentially, why are dangerous goods cars, originat- 
ing in Sarnia and destined for Niagara Falls, taken to Mac- 
Millan yard in Toronto, resulting in their having to pass 
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exemple, interrogeant les émetteurs-récepteurs des appareils. 
La réponse sur |’écran des controleurs du trafic aérien indique 
donc un €metteur-récepteur en panne ou rien du tout. C’est un 
des problémes que nous essayons de solutionner. Le principal 
est le terrain et les faux échos. Nous espérons pouvoir choisir 
entre l’une de ces deux antennes, selon celle qui donnera le 
meilleur rendement. 


M. McDermid: Trés bien. 


M. Bockstael: La deuxiéme question de M. McDermid avait 
trait aux passages a niveau pour les piétons. C’est M. Giroux 
qui va se charger d’y répondre. 


Le président: Monsieur Giroux. 


M. Robert Giroux (administrateur, Administration cana- 
dienne du transport de surface, ministére des Transports): 
Monsieur le président, c’est M. Marsham qui, au cours du 
déjeuner, s’est occupé de chercher les renseignements en 
réponse a la question de M. Turner. M. Marsham est |’admi- 
nistrateur adjoint de l’Administration canadienne du transport 
de surface. Avec votre permission, j’aimerais que ce soit lui qui 
réponde a cette question portant sur les passages a niveau. 


Le président: Monsieur Marsham. 


M. Roger J. Marsham (administrateur adjoint, Administra- 
tion canadienne du transport de surface, ministére des Trans- 
ports): Merci, monsieur le président. D’aprés mes renseigne- 
ments, M. Mazankowski a en effet envoyé une lettre a toutes 
les provinces leur demandant leur avis sur un comité tripartite. 
Les réponses ont été recues jusqu’a il y a tout récemment; 
justement, une réunion a ce sujet est prévue a Hull le 2 
décembre; elle doit se tenir sous la direction de M. John Gray, 
président du Comité des transports par chemin de fer de la 
Commission canadienne des Transports, et réunir des repré- 
sentants du gouvernement fédéral, des provinces et des 
municipalités. 

M. McDermid: Trés bien. Ce sera une structure perma- 
nente. Ce n’est que la premiere réunion, n’est-ce pas? 


M. Marsham: Ce sera la premiére réunion. 


M. McDermid: Trés bien, merci, monsieur le président. Si je 
comprends bien, mon temps était écoulé ce matin. 


Le président: Vous aurez cependant Il’occasion de revenir 
pour un deuxiéme tour. 

M. McDermid: Merci. 

Le président: Vous étes déja inscrit puisque vous me I’aviez 
demandé ce matin. Monsieur Bockstael. 

M. Benjamin: Moi aussi, monsieur le président, pour un 
deuxiéme tour? 

Le président: Vous aussi. 

M. Bockstael: Monsieur le président, M. Turner avait posé 
une question au sujet de l’itinéraire des trains. M. Giroux va se 
charger d’y répondre. 

Le président: Monsieur Giroux. 

M. Giroux: Monsieur le président, M. Turner voulait savoir 
pourquoi des wagons transportant des marchandises dangereu- 
ses et faisant le trajet Sarnia-Niagara Falls passaient par la 
cour de triage de MacMillan a Toronto et traversaient ainsi 
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through built-up areas twice. Why can these cars not be set off 
at Burlington, Aldershot Yard? 
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We have had discussions with CN on this. This is really 
more of a CN operational matter, and I think it can be 
pursued when CN does come in front of the committee in 
about two to three weeks’ time. However, I have been given 
the information that I would like to transmit to Mr. Turner: 
CN have indicated to us that their train service design is based 
on the criteria to provide the most expeditious service to the 
shipper and to be consistent with safety. 


This results, in this particular case, in the scheduling of 
trains from Sarnia to MacMillan Yard where marshalling can 
be handled in the most efficient manner to provide good 
service to shippers. 


The alternative of setting off dangerous goods cars at Burl- 
ington for furtherance to Niagara Falls has a number of 
drawbacks in the view of CN. The Sarnia train would have to 
stop and set off cars at Burlington and the train from Toronto 
to Niagara Falls would have to pick them up. This would 
double the current marshalling of these cars. The existing 
facilities at Burlington are not designed for this operation and, 
in addition, such an operation would result in the dangerous 
goods cars’ standing in the Aldershot Yards. In the view of 
CN, the way they are handling it now meets both objectives— 
the handling of dangerous goods as well as better service to 
shippers. 


As I said, we have been able to get this information, but I 
would suggest that, if more details are necessary, CN would be 
the best authority to provide more additional details. We could 
try to obtain more for Mr. Turner if he wishes, or it could be 
discussed when CN comes in. 

The Chairman: Well, as I mentioned this morning, CN will 
be before the committee on 9 December and there might be an 
opportunity then to pursue that. 

Mr. Benjamin: Load your guns. 

The Chairman: We have also, if my memory serves me 
correctly, made tentative arrangements for CN to appear on 
more than one day, if necessary. 

Mr. Benjamin: What about VIA Rail and CP? Are we 
going to get them too? 

The Chairman: We have no reference to call CP before the 
committee. 

Mr. Benjamin: Are we going to get them to come 
voluntarily? 

The Chairman: I have not tried. It is the first time it has 
been requested, Mr. Benjamin. 

Mr. Benjamin: Are we meeting tomorrow? 

The Chairman: No, we are not meeting tomorrow. 

Mr. Benjamin: | meant the steering committee. 

The Chairman: No, a week from tomorrow. 

We have VIA coming before us on 27 November and Air 
Canada on 2 December. 
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deux fois des régions trés peuplées. Pourquoi ne peut-on pas 
détacher ces wagons a Burlington a la gare Aldershot? 


Nous en avons discuté avec les représentants du CN. C’est 
une question interne du CN et je crois que vous pourrez la 
poursuivre lors de la comparution des représentants du CN 
devant le Comité dans deux ou trois semaines. On m’a cepen- 
dant donné des renseignements que je voudrais transmettre a 
M. Turner. Le CN nous informe que leur service répond a 
deux critéres fondamentaux, la rapidité pour |’expéditeur et le 
respect des normes de sécurité. 


Cela veut dire, dans ce cas particulier, que les trains de 
Sarnia sont dirigés 4 la gare MacMillan ou le triage peut se 
faire de la facon la plus efficace pour assurer un bon service 
aux expéditeurs. 


L’autre possibilité, c’est-d-dire détacher les wagons trans- 
portant des marchandises dangereuses a Burlington pour les 
acheminer a Niagara Falls, présente plusieurs inconvénients 
pour le CN. Le train de Sarnia devrait s’arréter pour décou- 
pler des wagons a Burlington et le train qui quitte Toronto a 
destination de Niagara Falls devra atteler ces wagons. Cela 
veut dire deux fois plus de triage de wagons. La gare de 
Burlington n’est pas congue pour ce genre de travail et, de 
surcroit, les wagons transportant les marchandises dangereuses 
resteraient immobilisés a la gare Aldershot. Le CN estime que 
sa procédure actuelle lui permet de remplir ses deux objectifs, 
c’est-a-dire le respect des normes de sécurité et un bon service 
pour les expéditeurs. 


Comme j’ai dit, nous avons pu obtenir ces renseignements 
mais si vous voulez des réponses plus détaillées, il vaudrait 
mieux vous adresser au CN. Nous pourrions demander des 
précisions pour M. Turner, s’il le veut, ou il pourrait soulever 
cette question lors de la comparution des représentants du CN. 


Le président: Comme je |’ai dit ce matin, ils comparaitront 
le 9 décembre et vous pourrez sans doute poursuivre la 
question. 


M. Benjamin: Préparez-vous. 


Le président: Si j'ai bonne mémoire, je crois que nous avons 
également prévu la possibilité d’une autre comparution du CN, 
le cas échéant. 


M. Benjamin: Et Via Rail et CP? Comparaitront-ils aussi? 


Le président: Le Comité n’a pas recu d’ordre de renvoi au 
sujet du CP. 


M. Benjamin: Allons-nous demander 4 leurs représentants 
de venir? 


Le président: Je n’ai pas essayé. C’est la premiére fois qu’on 
le demande, monsieur Benjamin. 

M. Benjamin: Allons-nous nous réunir demain? 

Le president: Non. 

M. Benjamin: Je parle du comité directeur. 

Le président: Non, d’ici une semaine. 


La Société Via comparait le 27 novembre et Air Canada le 2 
décembre. 
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Mr. Benjamin: With their annual reports? 


The Chairman: Right. Well, VIA is coming on supplemen- 
tary estimates. 


Mr. Benjamin: Right, but CN and Air Canada—that is 
statutory. 


The Chairman: That is on their annual reports. 


Mr. Benjamin: I guess we have two annual reports to do, do 
we not? 


The Chairman: We do, yes. 
Mr. Benjamin: For each of them. 


The Chairman: Right. That is my understanding, yes. Mr. 
Benjamin is already wetting his lips. Our next questioner is 
Mr. Maltais. 


M. Maltais: Merci, monsieur le président. 


La, je vais me référer plus particuliérement 4 ma région 
puisque, pour ceux qui la connaissent un peu, c’est peut-étre la 
plus étendue du Canada, en termes de territoire, en termes de 
comté. 


J’aimerais parler de la politique des petits aéroports munici- 
paux. Je voudrais savoir, monsieur le secrétaire parlementaire, 
si vous faites au ministére une distinction entre les petits 
aéroports municipaux situés comme cela a l’extréme est du 
Canada, je pense a la basse Céte-Nord ou il n’y a pas de route 
comme tel, et les a€roports municipaux comme ceux de Ste- 
Hyacinthe et d’autres régions périphériques des grands cen- 
tres? Parce qu’on sait quand méme qu’a ce moment-la, vous 
avez le chemin de fer, vous avez la route et vous pouvez vous 
déplacer plus facilement contrairement a ce qui se passe dans 
des régions comme chez nous, ol vous avez 400 milles sans 
aucune route et ou, Il’hiver, nous n’avons pas de service de 
bateaux. 


Est-ce que vous avez vraiment une politique définie pour 
aider ces aéroports municipaux, pour les rendre beaucoup plus 
accessibles aux utilisateurs? Je pense entre autres a des 
aéroports de la pointe de Mingan, Havre-St-Pierre, je pense a 
la Romaine, je pense 4 Natashquan, je pense a Blanc-Sablon. 
Je sais que, par le passé, j’ai écrit plusieurs lettres au minis- 
tére. A chaque fois, on nous a répondu qu’il n’y a pas de fonds. 
Est-ce que, concrétement, vous faites une distinction entre la 
région que je représente, ou il n’y a pas de routes, et d’autres 
régions ou, finalement, lorsqu’on parle d’aéroports munici- 
paux, on pense peut-étre en termes de «caprice» plutdt qu’en 
termes de besoins? 


Le président: Monsieur Bockstael. 
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M. Bockstael: Monsieur le président, le ministre est a 
étudier avec son personnel le probléme des aéroports munici- 
paux. Il faut certainement considérer le fait que c’est le seul 
moyen de parvenir a transporter des matériaux ou du person- 
nel a certains endroits ot il n’y a pas d’autres moyens de 
transport. Ces facteurs sont pris en considération. L’étude 
portant sur l’assistance que le ministére peut apporter a des 
aéroports municipaux est presque complétée et on s’attend a ce 
que le ministre fasse des recommandations sous peu. 
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M. Benjamin: Avec les rapports annuels? 


Le président: Exactement. C’est-d-dire que Via comparait 
pour le Budget supplémentaire. 


M. Benjamin: Mais dans le cas du CN et d’Air Canada, 
c’est une obligation. 


Le président: Pour présenter les rapports annuels. 

M. Benjamin: Nous aurons deux rapports annuels a étudier, 
n’est-ce pas? 

Le président: Effectivement. 

M. Benjamin: Pour chacune des sociétés. 


Le président: Oui. Je crois que vous avez raison. Vous 
anticipez votre tour, monsieur Benjamin. Le prochain interve- 
nant est M. Maltais. 


Mr. Maltais: Thank you, Mr. Chairman. 


I am going to deal with matters of particular concern to my 
riding, which may be the largest in Canada as far as area is 
concerned. 


I would like to talk about your policy relating to small 
municipal airports. I would like the Parliamentary Secretary 
to tell us whether the department makes a distinction between 
small municipal airports in areas of eastern Canada such as 
the lower north shore which are not accessible by road, and 
municipal airports such as that in Ste-Hyacinthe and other 
places which are not far from large urban centres? In the case 
of the latter, there are not only roads, but also rail connections 
and it is much easier to get about than in areas such as ours 
where there is no roads, nor any boat service during the winter. 


Do you really have a defined policy aimed at assisting such 
municipal airports in order to make them much more accessi- 
ble to users? I am thinking of airports in Mingan, Havre-St- 
Pierre, La Romaine, Natashquan, Blanc-Sablon. I have writ- 
ten a number of letters to the department and I am always told 
there are not any funds. I would like to know whether you 
make a distinction between areas such as the one I represent, 
where there are not any roads, and regions where municipal 
airports offer an extra service but are not an actual necessity? 


The Chairman: Mr. Bockstael. 


Mr. Bockstael: Mr. Chairman, the minister and his staff are 
studying the question of municipal airports. Certainly, it must 
be recognized that the only way of transporting goods or 
people to some places is by air. These factors are, of course, 
taken into consideration. The study of the measures which the 
department could possibly take to assist municipal airports is 
almost complete and it is expected that the minister will 
submit the recommendations shortly. 
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Maintenant, je voudrais passer la parole 4 M. Dick St-John 
qui est plus familier avec cette opération-la. 


The Chairman: Mr. St. John. 


Mr. St. John: Mr. Maltais, as Mr. Bockstael has said, it is 
perfectly correct that this vexing problem is under study within 
the department at the moment and recommendations will be 
made to the minister very shortly. We are very cognizant of 
the fact that there are many areas of the country where there 
are remote airfields and no other access available, and we are 
conscious of the fact that under emergency conditions, for 
example, that access must be provided. I think I can only say 
in conclusion that this study will be under review by the 
minister very shortly. 


Le président: Monsieur Maltais. 


M. Maltais: Mais est-ce que votre ministére ou la section 
dont vous étes responsable est vraiment sensibilisé au fait qu'il 
y a quand méme des endroits plus prioritaires que d’autres 
lorsqu’on parle d’aéroports municipaux? Parce que les recom- 
mandations, c’est une chose, mais est-ce que vous avez con- 
sidéré la région de la moyenne et de la basse Céte-Nord du 
Québec comme étant prioritaire dans l’aspect de cette étude 
reliée a l’assistance financiére des aéroports municipaux? 


The Chairman: Mr. St. John. 


Mr. St. John: As you know, Mr. Maltais, a study on the 
airport requirements of the lower north shore was conducted, | 
think, about the summer of last year, and consequent upon 
that study there were some major improvements made at 
Natashquan, Blanc-Sablon, and I believe, Chevalier. I am not 
quite certain of that fact, and probably there will be more 
improvements made at other airports that warrant it. 


M. Maltais: Monsieur le secrétaire parlement, pour votre 
information, je vous dirai qu’encore l’été dernier dans un de 
ces aéroports-la nous atterrissions 4 la lampe a I’huile, ce qui 
est assez surprenant au vingtiéme siécle. Je voudrais vous le 
faire remarquer parce que souvent cela passe pour du folklore 
mais c’est une réalité que l’on vit réguliérement dans mon coin 
de pays. 

Il y a une autre précision que j’aimerais obtenir. Est-ce que 
aéroport de Longue-Pointe 4 Mingan appartient au fédéral 
comme tel ou si l’aéroport appartient au Québec, ou s’il est 
vrai et exact que l’aéroport a été loué directement des Améri- 
cains avec un bail 99 ans? 

The Chairman: Mr. St. John. 


Mr. St. John: I am told now that Longue-Pointe de Mingan 
airport, which was, as you state, formerly a United States Air 
Force installation, is now owned by the government of the 
Province of Quebec and receives an operating subsidy from 
Transport Canada of approximately $70,000 per year to cover 
100 per cent of the authorized deficit. 


I am also told, Mr. Maltais, that the infrastructure at the 
airport, let us say the runways, the taxiways and the electronic 
aids are in very good condition at this time. 


M. Maltais: D’accord. Maintenant, une autre question conc- 
ernant l’aéroport d’Havre-St-Pierre. Pensez-vous qu’il est pos- 
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I would now like to recognize Mr. Dick St. John who is 
more familiar with that study. 


Le président: Monsieur St. John. 


M. St. John: Monsieur Maltais, comme !’a bien indiqué M. 
Bockstael, le ministére est effectivement en train d’étudier ce 
probléme vexant et les recommandations seront soumises au 
ministre sous peu. Nous savons pertinemment que la seul fagon 
d’atteindre plusieurs régions au pays est par avion. Nous 
savons que les situations d’urgence exigent que d’autres 
moyens d’accés soient fournis. En cnclusion, je peux simple- 
ment vous dire que l’étude sera bientét examinée par le 
ministre. 


The Chairman: Mr. Maltais. 


Mr. Maltais: But is your division or the department in 
general aware of the fact that municipal airports are more of a 
priority in some areas rather than others? Recommendations 
are one thing, but have you considered that the lower and 
median north shore of Quebec constitutes a priority in this 
study of financial assistance to municipal airports? 


Le président: Monsieur St. John. 


M. St. John: Comme vous le savez, monsieur Maltais, l’été 
passé, on a effectué une étude des besoins aéroportuaires de la 
basse Céte-Nord. Conséquemment, des améliorations impor- 
tantes ont été appportées 4 Natashquan, Blanc-Sablon et 
Chevalier, si je ne m’abuse. Je n’en suis pas certain, néan- 
moins. D’autres améliorations seront probablement apportées 


aux aéroports qui les nécessitent. 


Mr. Maltais: Mr. parliamentary secretary, for your infor- 
mation, last summer we landed at one of those airports with 
the aid of oil lamps. That is quite astonishing in the twentieth 
century. I wanted to point that out because often people feel 
that is folklore, but it is a reality in my part of the country. 


I would like one further clarification. Does the Longue- 
Pointe airport at Mingan belong to the federal government or 
to the Quebec government? Or is it true that the airport was 
rented from the Americans on a 99 year lease? 


Le president: Monsieur St John. 


M. St. John: On m’apprend maintenant que Il’aéroport de 
Longue-Pointe de Mingan, jadis une installation des Forces 
armées américaines, comme vous I|’avez correctement indiqué, 
appartient actuellement au gouvernement du Québec. Le 
ministére des Transports fédéral lui verse une subvention de 
fonctionnement d’environ $70,000 par an pour couvrir 100 p. 
100 du déficit autorisé. 


On m/’apprend en méme temps, monsieur Maltais, que I’in- 
frastructure de |’aéroport, c’est-d-dire les pistes d’atterrissage 
et de décollage et les aides électroniques, sont en trés bon état 
actuellement. 


Mr. Maltais: Fine. Now, I have one other question on the 
Havre-St-Pierre airport. Would it be possible for your depart- 
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sible au niveau de votre ministére de reconsidérer Havre 
St-Pierre comme étant un aéroport régional plutét que 
Longue-Pointe 4 Mingan, compte tenu qu’a Longue-Pointe de 
Mingan vous avez 600 résidants, alors qu’a Havre-St-Pierre 
vous en avez au-dessus de 4,000; qu’une distance de 35 milles 
sépare Longue-Pointe de Mingan d’avec Havre-St-Pierre; que 
la compagnie Fer et Titane fait affaires A Havre St-Pierre; que 
les écoles et ’hépital sont 4 Havre-St-Pierre; et que pour les 
gens de Natashquan et de l’est de Havre-St-Pierre doivent 
faire 35 milles de plus vers l’ouest et revenir sur leurs pas en 
louant des taxis ou des automobiles, ce qui fait que cela coiite 
en moyenne $50 de taxi aller-retour pour faire Longue-Pointe 
de Mingan a Havre-St-Pierre par auto, en plus du billet 
d’avion qui peut étre évidemment défrayé de Longue-Pointe de 
Mingan jusque vers Natashquan ou vers Blanc-Sablon. Par 
exemple, c’est comme si quelqu’un de Québec devait aller 
atterrir 4 Toronto pour revenir 4 Montréal. C’est cela le 
probléme. On part de l’est, on s’en va vers l’ouest pour revenir 
vers l’est parce que les hépitaux, les services, la compagnie 
sont installés a Havre-St-Pierre. Alors, je pourrais donner 
l’exemple suivant pour les gens qui ne sont pas familiers: c’est 
comme si les gens de Natashquan partaient de Québec pour 
sen aller 4 Toronto alors qu’en réalité ils ont affaire a 
Montréal. C’est cela le probléme. 


Est-ce que vous seriez d’accord pour reconsidérer Havre-St- 
Pierre comme étant un aéroport régional plutdt que Longue- 
Pointe 4 Mingan? 


e 1550 


The Chairman: Mr. St. John. 


Mr. St. John: I will certainly be glad to re-examine the 
question, Mr. Maltais. I think our definition of regional airport 
is based fundamentally on the amount of traffic at the airport 
rather than its location with respect to the localities with the 
catchment area that it serves. But by all means, with my 
minister’s permission, I will have that question re-examined. 


Le président: Monsieur Maltais. 


M. Maltais: Un autre sujet qui_me préoccupe, c’est la 
question des Ports nationaux, a Sept-Iles. J’aimerais connaitre 
la position du port de Sept-Iles, dans l’ensemble des _ ports 
nationaux du St-Laurent, c’est-a-dire, Trois-Riviéres, Québec 
et Montréal? Quelle est la vocation réelle que le Conseil des 
ports nationaux aimerait donner au port de Sept-Iles? Compte 
tenu que cette année il y a 1.8 million de dollars de prévus 
dans les dépenses budgéraires de ce ministére pour le début de 
la construction d’infrastructures, quels sont les échéanciers 
pour les constructions dans le port de Sept-Iles? Est-ce que des 
compagnies comme des compagnies de grain, des compagnies 
de charbon ou des compagnies de transport en vrac ont 
démontré un certain intérét pour venir s’installer dans la 
région de Sept-Iles? 

Mr. Bockstael: I would like to turn that question over to 
Mr. Sinclair. 


The Chairman: Mr. Sinclair, please. 


Mr. Sinclair: Thank you, Mr. Chairman. As far back as 
1976, the National Harbours Board and the Port of Sept-Iles 
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ment to reconsider Havre-St-Pierre as a regional airport rather 
than Longue-Pointe de Mingan since there are 600 residents 
there and more than 4,000 in Havre-St-Pierre. Also, there are 
35 miles separating Longue-Pointe de Mingan and Havre-St- 
Pierre, the Fer et Titane Company does business in Havre-St- 
Pierre, the schools and hospital are in Havre-St-Pierre and the 
people from Natashquan and from the eastern part of 
Havre-St-Pierre must travel 35 miles more to the west to get 
to the airport. This means that they must double back over 
their tracks to get back home. A taxi from Longue-Pointe de 
Mingan to Havre-St-Pierre and back costs an average of $50. 
Or, if they take their car, in addition to the airplane ticket that 
adds up. On top of that, they have to pay full fare from 
Longue-Pointe de Mingan to Natashquan or Blanc-Sablon. It 
would be like someone from Quebec having to go to Toronto to 
get to Montreal. That is the problem. We have to go west to 
get further back east because the hospitals, the services and 
the company I mentioned are all in Havre-St-Pierre. The 
following analogy might help people unfamiliar with the situa- 
tion in understanding it. It would be like people from Natash- 
quan going from Quebec to Toronto when they really intend to 
go to Montreal. That is essentially the type of problem they 
are facing. 


Would you agree to reconsider Havre-St-Pierre as the regio- 
nal airport rather than Longue-Pointe de Mingan? 


Le president: Monsieur St. John. 


M. St. John: Bien volontiers, monsieur Maltais, je vais 
réétudier la question, monsieur Maltais. La définition d’un 
aéroport régional se fonde essentiellement sur la circulation et 
non pas sur Sa situation vis-a-vis des localités qu'il dessert. 
Cependant, sous réserve de l’approbation du ministre, je ne 
manquerai pas de faire réétudier cette question. 


The Chairman: Mr. Maltais. 


Mr. Maltais: Another point which concerns me is that of the 
national harbour in Sept-Iles. I would like to know the position 
of the port in relation to the other national harbours on the St. 
Lawrence, that is, Trois-Riviéres, Quebec and Montreal. 
Exactly what purpose does Harbours Board Canada wish to 
assign the port at Sept-Iles? In view of the fact that an 
estimated $1.8 million is contained in the department’s budget 
for infrastructures, what are the construction plans for the port 
at Sept-Iles? Have any grain, coal, or bulk transportation 
companies showed any interest in establishing themselves at 
Sept-Iles? 


M. Bockstael: Je préfére renvoyer cette question a M. 
Sinclair. 


Le president: Monsieur Sinclair, s’il vous plait. 


M. Sinclair: Merci, monsieur le président. Dés 1976, le 
Conseil des ports nationaux et le port de Sept-Iles ont reconnu 
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recognized the importance of that port for future development 
and, in 1977, acquired a substantial portion of land and water 
locks at Pointe-Noire for future expansion. In 1978 a consult- 
ant study was undertaken with respect to developing a master- 
plan for the Port of Sept-Iles and that report has just been 
received from the consultants. It is now under study by the 
Port of Sept-Iles and the National Harbours Board. There 
certainly are possibilities for, not only future iron ore develop- 
ment at Sept-Iles, but also the possibility of a coal trans-ship- 
ment point, and we would also be looking at Sept-Iles as a 
possible future trans-shipment point for grain. 


Le président: Monsieur Maltais, trois minutes s’il vous plait. 


M. Maltais: A quel moment pensez-vous commencer les 
travaux dans la région de Sept-Iles dans le cadre des ports 
nationaux? 


The Chairman: Mr. Sinclair. 


Mr. Sinclair; Mr. Chairman, I would be in no position to 
indicate any date when the work would commence. We have 
just received a report from the consultants and, as I indicated 
earlier, it is under study. Any actual construction work would 
be dependent upon industrial development or users who would 
be interested in developing a terminal for bulk handling at the 
Port of Sept-Iles. 


Le president: Monsieur Maltais. 


M. Maltais: Une autre question concernant, celle-la, le port 
de Baie-Comeau. Le 6 juin dernier, le port de Baie-Comeau a 
été déclaré dangereux, parce qu'il semble y avoir eu un 
effondrement du tablier central et le débarcadére a l’extrémité 
du quai n’est donc plus sécuritaire. Or, dans ce dossier-la, il 
semble que la responsibilité soit partagée entre le Québec et le 
Canada, ce qui me surprend, parce que le quai comme tel 
constitue une entité... On a commandé une étude, aprés un 
certain temps, pour verifier l’état général du quai. Avant 
méme que |’étude ne soit terminée, le Québec a fait un appel 
d’offres général pour la réparation du débarcadére, et il semble 
que le gouvernement fédéral ait été d’accord avec le gouverne- 
ment du Québec pour dire qu’il fallait simplement faire des 
réparations a l’extrémité du quai pour un montant d’environ 
100,000 dollars. Comment se fait-il que les Travaux publics du 
Canada, de concert avec le ministére des Transports du 
Canada n’ont pas été en mesure de réagir plus rapidement, et 
comment se fait-il que le Québec ait été autorisé a faire un 
appel d’offres et 4 procéder a des réparations sur une propriété 
fédérale? 

The Chairman: Mr. Sinclair. 


Mr. Sinclair: Mr. Chairman, Mr. Maltais is quite correct in 
the fact that in June of this year the underpilings of the ferry 
wharf were considered to be unsafe and the Department of 
Public Works was asked to look into this matter. They had 
consultants conduct a study and examine the situation and the 
report was received towards the end of October. The province 
was under considerable pressure also to see to it that the ferry, 
which they operate, was put back in operation at this particu- 
lar wharf. The province and ourselves and Public Works, in 
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le réle important que jouerait celui-ci dans l’avenir de la 
région. En 1977, on a acheté un terrain assez grand ainsi que 
des écluses 4 Pointe-Noire en vue d’une expansion future. En 
1978, des conseillers ont entrepris une étude en vue d’élaborer 
la stratégie d’ensemble du port de Sept-lIles. En fait, ils 
viennent de déposer leur rapport, qui fait actuellement l'objet 
d’études par le port de Sept-Iles et le Conseil des ports 
nationaux. Les possibilités de mettre en valeur le minerai de 
fer A Sept-iles sont trés fortes. De plus, on pourrait éventuelle- 
ment se servir du port comme charniére dans |l’expédition du 
charbon et des grains. 


The Chairman: Mr. Maltais, you have three minutes left. 


Mr. Maltais: When do you intend to begin work on the 
national harbour at Sept-Iles? 


Le président: Monsieur Sinclair. 


M. Sinclair: Monsieur le président, je ne suis pas en mesure 
de vous donner la date a laquelle les travaux devaient commen- 
cer. Nous venons d’obtenir le rapport des experts-conseils et, 
comme je viens de le dire, il fait actuellement l’objet d’études. 
Tout travail de construction comme tel dépend de la mise en 
valeur industrielle et, conséquemment, du nombre dutilisa- 
teurs éventuels qui s’intéressent a la construction d’une gare 
portuaire destinée a la manutention des marchandises en vrac 
au port de Sept-Iles. 


The Chairman: Mr. Maltais. 


Mr. Maltais: | have one other question, this time concerning 
the port at Baie-Comeau. On June 6 of this year, that harbour 
was declared dangerous because the central apron appeared to 
be sinking, which meant that the loading dock at the end of 
the wharf was not safe. Now, it would appear that the 
responsibility was to be shared between Quebec and Canada, 
which surprises me somewhat since the dock as such is all of a 
unit... After some time a study was ordered to determine the 
general condition of the dock. Before the study was even 
completed, Quebec had called for tenders for repair of the 
loading dock and it would seem that the federal government 
agreed with the Quebec government only to repair the end of 
the wharf, for approximately $100,000. How is it that the 
federal Department of Public Works, in conjunction with the 
Ministry of Transport, were not able to act more quickly and 
how is it that Quebec was authorized to call for tenders and to 
authorize the repair of federal property? 


Le président: Monsieur Sinclair. 


M. Sinclair: Monsieur le président, M. Maltais a tout a fait 
raison de dire qu’au mois de juin dernier on a déclaré insécuri- 
taire les piliers du débarcadére. Le ministére des Travaux 
publics a été appelé a étudier la question. Celui-ci a fait faire 
une étude et les experts-conseils ont étudié la situation et ont 
soumis leur rapport vers la fin du mois d’octobre. On a exercé 
des pressions considérables sur la province pour qu’elle remette 
en service le traversier qu’elle exploite a ce débarcadére. La 
province, notre ministére et le ministére des Travaux publics 
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concert with one another have worked out an arrangement 
whereby, because the facility is to be transferred to the 
province, that transfer will take place now and the province 
will undertake the repair work. We will underwrite that repair 
work to a maximum of $100,000 for that particular ferry 
wharf and the facility will be transferred from this point on to 
the province of Quebec. 
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Le president: Une derniére question, s’il vous plait, monsieur 
Maltais. 


M. Maltais: Oui. Au sujet du quai de Baie-Comeau, est-ce 
que ce quai sera remis a la province de Québec, est-ce qu’il y a 
eu des ententes dans ce sens-la? Et est-ce que le fédéral doit 
réparer le quai dans son entier avant de le remettre au 
Québec? Et le rapport qui a été produit par la firme Tremblay, 
Deschénes et Associés démontre-t-il que le quai est sécuritaire 
pour quelques années encore? 


The Chairman: Mr. Sinclair. 


Mr. Sinclair: Mr. Chairman, the repairs will be effected 
immediately to the ferry ramp itself. Other work will be done 
to a larger portion of the ferry wharf at a later date and a 
similar agreement is to be worked out between the federal 
government and the Province of Quebec with respect to cover- 
ing the costs of that repair work and a transfer of that part of 
the facility to the province of Quebec. 


Le président: Une petite question. 


M. Maltais: Alors, pour conclure, de fait, le fédéral réparera 
le quai dans le courant de l’été, j imagine, parce qu’il a des 
travaux a effectuer sur le tablier central. Et une fois que le 
quai sera en ordre, il y aura des ententes avec le Québec pour 
la passation du quai a une autre gouvernement, qui s’appelle le 
gouvernement du Québec, c’est cela? 


The Chairman: Mr. Sinclair. 


Mr. Sinclair: Not exactly, Mr. Chairman. The province of 
Quebec will undertake the repairs to the ferry ramp based on 
the study done by the Department of Public Works. The 
federal government will underwrite the cost of those repairs to 
a maximum of $100,000, all contingent upon the transfer of 
the ferry ramp to the Province of Quebec. A similar exercise 
will be done with respect to the larger wharf or the rest of the 
facility such that the federal government will turn over that 
property to the Province of Quebec in a good state of repair. 


M. Maltais: Merci. 


The Chairman: Merci, monsieur Maltais. I wonder whether 
the committee would indulge the chairman for a moment to 
put an additional question to Mr. Sinclair while he is on 
wharves. I want to refer, if I may, to the warf in Chatham, 
which is undergoing repairs at the moment; Chatham, New 
Brunswick, that is. Mr. Sinclair, if you recall, the estimate for 
repairs to that wharf was $300,000 but the contract went for 
$188,000. The department was asked to use some of that 
additional money allocated for that wharf for grading and 
paving of the entrance to the wharf. Is that to be done or not? 
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ont conclu un accord aux termes duquel la responsabilité de 
cette installation, qui devait étre transférée a la province, le 
sera tout de suite pour que celle-ci entreprenne les travaux de 
réparation. Nous allons souscrire les travaux de réparation de 
ce débarcadére de traversiers jusqu’a un maximum de 100 
mille dollars. Désormais, l’installation relévera des services 
provinciaux. 


The Chairman: That will be your last question, Mr. Maltais. 


Mr. Maltais: Yes. Will the wharf at Baie-Comeau be 
returned to the Province of Quebec? Have there been any 
agreements to that effect? Is the federal government scheduled 
to repair the entire wharf before transferring it to the pro- 
vince? Does the report produced by the firm Tremblay, Des- 
chénes and Associates demonstrate that the wharf is safe for a 
few years yet? 


Le président: Monsieur Sinclair. 


M. Sinclair: Monsieur le président, les réparations a la 
rampe d’accés au traversier seront effectuées immédiatement. 
Il faudra travailler sur le gros du débarcadére ultérieurement. 
Donc, il faudra parvenir a un accord semblable entre le 
gouvernement fédéral et la province du Québec en vue de 
couvrir le coat de cette réparation ultérieure et d’en transférer 


la responsabilité 4 la province de Québec. 
The Chairman: One short question. 


Mr. Maltais: So, in conclusion, the federal government 
actually repaired the wharf during the summer, I suppose, 
because work had to be done on the central apron. Once the 
warf is in order, there will be agreements with Quebec to 
transfer the warf to provincial jurisdiction, is that correct? 


Le président: Monsieur Sinclair. 


M. Sinclair: Pas exactement, monsieur le président. La 
province de Québec entreprendra les réparations a la rampe 
d’accés du traversier selon l'étude effectuée par le ministére 
des Travaux publics. Le gouvernement fédéral souscrira le 
coit de ces réparations jusqu’a concurrence de 100 mille 
dollars, sous réverve, bien sir, du transfert de cette rampe 
d’accés aux services provinciaux. Il en va de méme pour les 
autres parties de l’installation, 4 savoir que le gouvernement 
fédéral rendra cette propriété a la province de Québec en bon 
état. 


M. Maltais: Thank you. 


Le président: Thank you, Mr. Maltais. Je me demande si le 
Comité permettrait au président de poser une question supplé- 
mentaire a M. Sinclair, toujours au sujet des quais. Si vous me 
le permettez, je vais parler du quai a Chatham qui est en cours 
de réparation a l’heure actuelle. II s’agit, bien sir, de Chatham 
au Nouveau-Beunswick. Vous vous souviendrez, monsieur Sin- 
clair, que les réparations au quai étaient évaluées a 300 mille 
dollars mais que le contrat n’a immobilisé que 188 mille 
dollars. Le ministére devait consacrer le montant restant au 
nivelage et au pavage de l’entrée au quai. A-t-on l’intention de 
réaliser ces travaux? 
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Mr. Sinclair: Mr. Chairman, the repairs to the Chatham 
wharf are the program responsibility of the Department of 
Public Works and are funded by the Department of Public 
Works. I am not aware at this moment, but I will be glad to 
find out for you, what, if anything, they plan to do with the 
estimated savings or the reduction in costs on this particular 
project. 


The Chairman: | have made several inquiries and I have not 
had a reply. That is why I would like to have a firm reply if I 
may. 


Mr. Sinclair: | would be glad to undertake that for you. 


The Chairman: Thank you. Mr. Reid, please. 


Mr. Reid (St. Catharines): Thank you, Mr. Chairman. 
Without any disrespect to our parliamentary secretary, whom 
we welcome this afternoon, may I ask on a point of informa- 
tion, when we might expect the minister, or if we might expect 
the minister to be back with us again? 


The Chairman: Mr. Bockstael. 


Mr. Bockstael: The minister gave me no indication. He 
simply instructed me to be here in his place this afternoon 
because he had to go to a Cabinet meeting that had been 
called. 


Mr. Reid (St. Catharines): Then you are it. 
Mr. Bockstael: Right. 


The Chairman: Mr. Reid, | will ascertain from the minister 
when he will be available to return to the committee and let 
you know. 
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Mr. Reid (St. Catharines): Thank you, Mr. Chairman. 


Mr. Chairman, Mr. Bockstael, we are very often faced with 
the operator’s comment about lack of funds to provide certain 
moneys to hire additional supervisors, inspectors and to pro- 
vide certain other facility needs. This is one of the things that 
concern us, particularly since Mississauga, and not very many 
weeks ago in the City of Niagara Falls there was still another 
derailment. The Minister, earlier today, indicated that the 
numbers of such incidents, and he did not elaborate on the 
numbers, were on the decline. But they do happen and they do 
happen under troublesome circumstances—this incident in 
Niagara Falls again although it was small. Four tank cars 
were derailed, two of which contained propane. Those four 
cars were immediately adjacent to a galvanized metal car 
containing crushed stone, and they talked about the potential 
of a shotgun blast which would have rocked the whole area. 
These incidents continue, and I wonder if you can tell us the 
reason they do continue. Is it because of poor and deteriorating 
roadbeds; lack of inspectors; lack of supervision in the mar- 
shalling of trains; the aged equipment, either with respect to 
roadbeds or the equipment itself? What reasons have con- 
tinued to lead to the number of derailments that take place all 
across the country? 


The Chairman: Mr. Bockstael. 


[ Translation] 


M. Sinclair: Monsieur le président, le ministére des Travaux 
publics est responsable de la réparation du quai de Chatham 
ainsi que du financement des travaux. N’étant pas en mesure 
de vous répondre a l’heure actuelle, je vais m’informer sur les 


économies qui auraient pu étre réalisées a la suite d’une 
réduction du coit du projet. 


Le président: J’ai déja demandé des renseignements a plu- 
sieurs reprises, mais en vain. C’est pourquoi je voudrais bien 
que l’on me donne une réponse ferme, si possible. 
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M. Sinclair: Je m’en informerai bien volontiers 4 votre 
intention. 


Le président: Merci. Monsieur Reid, s’il vous plait. 


M. Reid (St. Catharines): Merci, monsieur le président. 
Sauf le respect du secrétaire parlementaire, 4 qui nous souhai- 
tons la bienvenue cet aprés-midi, je voudrais bien savoir quand 
nous pourrons attendre le ministre de nouveau? 


Le president: Monsieur Bockstael. 


M. Boskstael: Le ministre ne me |’a pas dit. Il m’a simple- 
ment prié de le remplacer cet aprés-midi car il a été appelé a 
une réunion du cabinet. 


M. Reid (St. Catharines): Alors, c’est vous le témoin. 
M. Bockstael: C’est cela. 


Le president: Monsieur Reid, je vais demander au ministre a 
quel moment il sera libre pour comparaitre de nouveau au 
Comité et je vous le ferai savoir. 


M. Reid (St. Catharines): Merci, monsieur le président. 


Monsieur le président, monsieur Bockstael, il n’est pas rare 
que |’on vienne nous dire qu’il n’y a pas suffisamment de fonds 
pour embaucher davantage de superviseurs, d’inspecteurs et 
fournir certains équipements. C’est jutement une des choses 
qui nous inquiétent, surtout depuis Mississauga et depuis le 
déraillement d’il y a quelques semaines a Niagara Falls. Le 
ministre disait que le nombre d’accidents de ce genre, mais il 
n’a pas donné de précision sur ce nombre, avait baissé. Cela 
n’empéche que ces accidents arrivent et qu’en général, les 
circonstances sont plutét troublantes. A Niagara Falls, par 
exemple, méme s'il s’est agi d’un petit accident, quatre 
wagons-citernes ont déraillé dont deux qui contenaient du 
propane. Ces quatre wagons suivaient ou précédaient immédia- 
tement un wagon de métal galvanisé qui contenait de la pierre 
concassé et |’on a dit qu'il aurait été possible qu’une explosion 
transforme ces pierres en projetiles. Il y a toujours donc des 
accidents de ce genre et je voudrais bien savoir pourquoi. 
Est-ce parce que les plates-formes se détériorent, parce qu’on 
manque d’inspecteurs, de superviseurs dans le triage des trains; 
parce que l’é€quipement vieillit, qu’il s’agisse des plates-formes 
ou de l’€quipement lui-méme; pourquoi a-t-on toujours des 
déraillements dans tout le pays? 


Le président: Monsieur Bockstael. 
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Mr. Bockstael: Each derailment is investigated and the 
causes are not always the same, but a lot of it comes under the 
jurisdiction of the CTC. We have a gentleman here from the 
CTC, Mr. John H. Green, who might be able to give us some 
additional information on this incident. 


Mr. Green, please. 


The Chairman: Mr. Green, would you take any free 
microphone. 


Mr. John H. Green (Director, Safety and Services, Canadi- 
an Transport Commission): Please bear with me just a 
moment here until I get my statement. A statement we have 
here on the nomber of derailments with the various causes 
might be of interest to you, Mr. Reid. 


In 1980, to 1 November we had a total of 274 derailments, 
of which 84 were track causes, 68 were rolling stock causes 
and 122 were others which have not been determined exactly 
what they are yet. These are under investigation and they are 
undetermined causes as yet. 


Mr. Reid (St. Catharines): Mr. Bockstael, with the benefit 
of this table and perhaps the back experience, what action is 
being proposed by the ministry to attack that number of 
derailments. When you look at a figure of 122 derailments 
with undetermined causes, does this not give cause for con- 
cern? Why has not some action been taken heretofore with a 
view to eliminating the numbers? 


The Chairman: Mr. Bockstael. 


Mr. Bockstael: I might state that as a result of incidents 
such as the one at Mississauga and the one at MacGregor, 
Manitoba, the ministry has prevailed upon the railroads to 
tighten up their inspection requirements. The CTC as the 
component or the regulating arm of the Department of Trans- 
port has also proceeded to make sure that closer inspection is 
made and better practices are followed. For example, the 
fitting of a wheel to an axle was the cause of the play in the 
axle and wheel housing in the Mississauga event. This is 
certainly being rectified in the factories that are assembling 
those wheels and axles. 
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This is the general trend. The other is that there are 
submissions before Treasury Board, so that the Canadian 
Transport Commission might have more inspectors and super- 
visors to follow up on the railroads to make sure that they are 
complying with the necessary good practices of inspection and 
maintenance work. Mr. Green could add to that, sir. 


The Chairman: Mr. Green. 


Mr. Green: I would like to make a point, Mr. Chairman. In 
our analysis of the derailments over a period of years, 1980 to 
date, there has been a dramatic decrease in the number of 
derailments. For instance in 1979 the total derailments in the 
year was 372, and to date we are down to 274. 


Mr. Reid (St. Catharines): Mr. Chairman, while we are on 
that particular point, I do not think it is sufficient to acknowl- 
edge a decrease from 372 to the 274 which occurred this year 
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M. Bockstael: On fait enquéte aprés chaque déraillement et 
les causes ne sont pas toujours les mémes mais beaucoup 
relévent de la CCT. Nous avons la un représentant de la CCT, 
M. John H. Green, qui pourra nous donner quelques rensei- 
gnements supplémentaires sur l’accident en question. 


Monsieur Green, s’il vous plait. 


Le président: Monsieur Green, voulez-vous vous approcher 
d’un microphone? 

M. John H. Greene (directeur, Sécurité et services, Com- 
mission canadienne des Transports): Je vous prie de patienter 
un instant, pour que je retrouve un papier. II s’agit d’un 
rapport sur le nombre de déraillements et des diverses causes. 
Cela vous intéressera sans doute, monsieur Reid. 


En 1980, au premier novembre, nous comptions en tout 274 
déraillements dont 84 étaient dus aux voies, 68 au matériel 
roulant et 122 a d’autres causes qui n’ont pas encore été 
exactement déterminées. On fait enquéte et il reste encore des 
causes inconnues. 


M. Reid (St. Catharines): Monsieur Bockstael, avec ce 
tableau et l’expérience acquise, que propose de faire le minis- 
tére pour faire baisser le nombre de déraillements? Quand on 
constate qu’il y a 122 déraillements dont les causes n’ont pas 
été déterminées, n’est-ce pas inquiétant? Pourquoi n’a-t-on 
encore rien fait pour éviter ces déraillements? 


Le président: Monsieur Bockstael. 


M. Bockstael: Je puis vous dire que suite a certains acci- 
dents comme celui de Mississauga et celui de MacGregor au 
Manitoba, le ministére a exigé des chemins de fer qu’ils fassent 
des inspections beaucoup plus strictes. La CCT, l’organe de 
réglementation du ministére des Transports, s’est également 
assurée que |’on inspecte les choses de plus prés et que |’on 
adopte une meilleur méthode. Par exemple, dans l’accident de 
Mississauga, il s’agissait de la fagon dont le roue était fixée a 
laxe et du jeu que cela laissait. Les usines ont maintenant 
rectifié cela. 


C’est en général ainsi que cela se passe. D’autre part, la 
Commission canadienne des Transports a demandé au conseil 
du Trésor des fonds supplémentaires pour embaucher davan- 
tage d’inspecteurs et de superviseurs qui s’assureront que les 
chemins de fer se conforment bien aux réglements d’inspection 
et de maintenance nécessaires. M. Green pourra sans doute 
vous donner davantage de renseignements. 


Le président: Monsieur Green. 


M. Green: J’ai en effet quelque chose a ajouter, monsieur le 
président. L’analyse des déraillements nous a permis de cons- 
tater qu’il y avait beaucoup moins de déraillements qu’aupara- 
vant. Par exemple, en 1979, le total des déraillements s’élevait 
a 372 alors qu’aujourd’hui, a cette date, nous n’en sommes 
qu’a 274. 

M. Reid (St. Catharines): Monsieur le président, pendant 
que nous sommes la-dessus, je ne pense pas qu'il soit suffisant 
de dire qu’il y a moins d’accidents cette année que |’année 
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as a matter of credit. When you determined that there was 
that decrease, did you also determine why and how that 
decrease came about? 


The Chairman: Mr. Green. 


Mr. Green: One dramatic decrease is in track cause. For 
instance, in 1979 track cause derailments was 146 compared to 
84 to date. In rolling stock in 1979 it was 131 compared to 68 
to date. 


Mr. Reid (St. Catharines): I would like to be specific, Mr. 
Chairman, Mr. Parliamentary Secretary. What action did the 
ministry or CTC take that was instrumental in bringing about 
this reduction of derailments, if any? 


The Chairman: Mr. Bockstael. 


Mr. Bockstael: I have only fulfilled this role since April, so I 
do not know what was done by the department prior to my 
coming into it. The CTC which has been following this for a 
much longer time should be able to answer that. 


The Chairman: Mr. Green. 


Mr. Green: We have continued our monitoring program 
with the number of officers that we do have, but the railways 
seem to have tightened up themselves on their over-all 
performance. 


In the track causes there were a number of derailments in 
1979 due to the very wet spring that we had across Canada 
and that accounted for a lot of the derailments caused by such 
things as washouts, snow and ice conditions; this year we did 
not have that. 


Mr. Reid (St. Catharines): If I might move on, Mr. Chair- 
man, I am thinking of the passage of Bill C-18. As was 
mentioned earlier this morning again, the carrying of hazard- 
ous goods and materials has been before this committee for 
numbers of years. It was proclaimed as law as recently as | 
November, 1980, although it was passed a year ago. 


Mr. Turner: No. 


Mr. Reid (St. Catharines): Bill C-18 was introduced in the 
last Parliament. 


The Chairman: It was passed in July, Mr. Reid. 
An hon. Member: July 16. 


Mr. Reid (St. Catharines): All right. The point really is the 
length of time it has taken to initiate a program of regulations 
and notices to the operators as to what instructions they must 
follow. If I may come back to the Niagara Falls incident; there 
was a lapse of some three hours. Even though the railways 
knew they were carrying hazardous goods, they did not notify 
the local municipal authorities of the potential danger that 
existed. The fire department and the city hall of Niagara Falls 
only learned about it through a rumour that a potential danger 
existed and they had better get down there and do womething 
about it. The direct question is, when will instructions be given 
to operators to notify local municipalities that there has been 
an incident which could cause severe danger to the inhabitants 
in the immediate vicinity, so they can guard against whatever 
potential hazard, or danger risk that exists at that time. 
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derniére. Quand vous avez constaté cette diminution, avez- 
vous également déterminé les raisons et les circonstances d’une 
telle diminution? 


Le président: Monsieur Green. 


M. Green: I] y a par exemple une diminution sensible des 
accidents dus aux voies. Par exemple, en 1979, il y a eu 146 
déraillements dis au mauvais entretien des voies alors que 
cette année nous n’en avons que 84. Pour le matériel roulant, il 
y en avait 131, comparativement a 68 cette année, a ce jour. 


M. Reid (St. Catharines): J’aimerais davantage de préci- 
sions, monsieur le secrétaire parlementaire. Qu’a fait le minis- 
tére ou la société pour amener cette diminution des 
déraillements? 


Le president: Monsieur Bockstael. 


M. Bockstael: Je n’ai occupé ce poste qu’en avril, si bien que 
je ne puis vous dire ce qu’avait fait le ministére avant que je 
n’y arrive. Par contre, la société qui suit la chose depuis 
beaucoup plus longtemps devrait pouvoir vous répondre. 


Le président: Monsieur Green. 


M. Green: Nous avons continué notre programme de sur- 
veillance avec le nombre de personnes dont nous disposons 
mais il semble que les chemins de fer aient observé eux-mémes 
des régles plus strictes. 


Sur le nombre de déraillements dis aux voies en 1979, 
certains ont été causés par le printemps trés humide qui a sévi 
dans tout le Canada et qui a provoqué beaucoup de déraille- 
ments du fait des crues, de la neige et de la glace; nous n’avons 
pas connu cela cette année. 


M. Reid (St. Catharines): Je vais maintenant passer a 
adoption du Bill C-18, monsieur le président. Comme on I’a 
dit ce matin, le transport de marchandises et de matériaux 
dangereux retient l’attention du comité depuis des années. La 
loi n’a été proclamée que le 1* novembre 1980 alors qu’elle 
avait été adoptée depuis un an. 


M. Turner: Non. 


M. Reid (St. Catharines): Le Bill C-18 avait été déposé au 
cours de la derniére législature. 


Le président: Monsieur Reid, il a été adopté en juillet. 
Une voix: Le 16 juillet. 


M. Reid (St. Catharines): Bien. Cela n’empéche qu’il a fallu 
beaucoup de temps pour mettre sur pied un programme de 
réglements et d’avis sur les instructions que doivent suivre les 
conducteurs. Si vous me permettez de revenir a l’accident de 
Niagara Falls, cela a pris 4 peu prés trois heures. Méme si les 
chemins de fer savaient qu’ils transportaient des marchandises 
dangereuses, ils n’en avisaient pas les autorités municipales 
locales. Les pompiers et ’hétel de ville de Niagara Falls n’ont 
appris qu'il y avait un danger que par des rumeurs qui les ont 
incités a se dépécher d’essayer de faire quelque chose. La 
question est la suivante: quand donnera-t-on aux conducteurs 
des instructions pour qu’ils avisent les municipalités locales 
qu’un accident risque de représenter un danger grave pour les 
habitants du coin afin que I’on puisse faire le nécessaire? 
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The Chairman: Mr. Bockstael. 


Mr. Bockstael: The Regulations were drafted during the 
summer months following the passage of Bill C-18 of in the 
House of Commons. These regulations were then sent to the 
legal department so that it would have the necessary clout, if I 
may use that word, so that they would stand up in a court of 
law when prosecutions were to take place. The Senate commit- 
tee reserved the right, in passing the bill for proclamation, to 
review some of the conditions. Later this afternoon Mr. Ellison 
and Mr. Charron are slated to meet before the Senate commit- 
tee. They may add further regulations. There is someone here 
from dangerous goods. I would add that these regulations are 
going to be circulated and co-ordinated with regulations of the 
diffirent provinces. The word that I had was that by the 
middle of next year it would be fully effective. Now I would 
ask the gentleman from dangerous goods if he might add to 
the information that I have. 


The Chairman: Mr. Gaudreau. 


Mr. Jean-Maurice Gaudreau (Deputy Director, Transport 
of Dangerous Goods): Thank you Mr. Chairman. There is very 
little to add. By June the transportation of dangerous goods 
code should probably be in Part II of the Canada Gazette 
which makes it law. Meanwhile, we are negotiating every day 
with the various organizations, province, industry—exactly 
what you are talking about. 


Mr. Reid (St. Catharines): We understand from that then 
that even while waiting for the promulgation of the code of 
regulations, some action is being taken on a voluntary basis 
with the operators to put in place a set of regulations which 
might be followed in the event of certain incidents of this 
nature. 


The Chairman: Mr. Gaudreau. 
Mr. Gaudreau: That is right Mr. Reid. 


Mr. Reid (St. Catharines): Is it likely going to take place on 
the basis of the proposed code that is going to be put before us 
at some later date? 


The Chairman: Mr. Gaudreau. 


Mr. Gaudreau: It is all being done in light of what is coming 
in the new regulations. 


The Chairman: Mr. Bockstael. 


Mr. Bockstael: Mr. Reid I understand that we talked about 
a necessary lead time for industry to meet these requirements; 
that lead time is being used up in the interval before the actual 
gazetting of the law itself. In the meantime, there has been 
voluntary acceptance of some of these conditions by the rail- 
roads and by CTC. CTC has implemented the spacing of cars 
and not allowing dangerous goods to be in the train in a 
fashion that could cause more harm or more problems. A 
number of suggestions have been made before the Grande 
Commission as a result of the MacGregor incident. After that 
hearing was concluded and that report was tabled, actions 
have been by both railways and by the CTC to see that some 
of those recommendations are put forth or adopted voluntarily. 
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Le président: Monsieur Bockstael. 


M. Bockstael: Les réglements ont été rédigés au cours de 
Pété suite a l’adoption du Bill C-18 par la Chambre des 
communes. Ces réglements ont ensuite été envoyés au service 
juridique pour s’assurer qu’ils avaient la force de loi voulue 
pour étre invoqués devant des tribunaux. Le Comité sénatorial, 
quand il a adopté ce projet de loi, s’est réservé le droit 
d’examiner certaines des conditions. D’ailleurs, cet aprés-midi, 
M. Ellison et M. Charron doivent comparaitre devant le 
Comité sénatorial. I] est possible qu’ils ajoutent certains régle- 
ments. Nous avons ici quelqu’un qui s’occupe de cette ques- 
tion. J’ajouterai que ces réglements seront circulés et coordon- 
nés avec les réglements des différentes provinces. On m’a dit 
que d’ici le milieu de l’année prochaine, tout serait én vigueur. 
Je prie les représentants de la division des marchandises 
dangereuses de bien vouloir ajouter quelques mots. 


Le président: Monsieur Gaudreau. 


M. Jean-Maurice Gaudreau (sous-directeur, Transport des 
marchandises dangereuses): Merci, monsieur le président. II 
n’y a pas grand-chose a ajouter. On prévoit qu’en juin, le code 
du transport des marchandises dangereuses sera publié dans la 
Partie II de la Gazette du Canada et qui lui donnera force de 
loi. En attendant, nous négocions quotidiennement avec les 


divers organismes, provinces et industries 4 propos de toutes 
ces questions. 


M. Reid (St. Catharines): Nous devons donc en conclure 
que méme si |’on attendait la promulgation du code de régle- 
mentation, on a déja pris certaines mesures, plus ou moins 
facultatives, avec les conducteurs qui pourraient ainsi suivre 
certaines directives en cas d’accidents de ce genre. 


Le président: Monsieur Gaudreau. 
M. Gaudreau: C’est cela, monsieur Reid. 


M. Reid (St. Catharines): Cela sera-t-il 4 peu prés sembla- 
ble a ce code qui devrait étre déposé un peu plus tard? 


Le président: Monsieur Gaudreau. 


M. Gaudreau: Tout se fait a la lumiére de ce que contien- 
dront les nouveaux réglements. 


Le président: Monsieur Bockstael. 


M. Bockstael: Monsieur Reid, je crois que l’on a dit qu’il 
fallait laisser 4 l’industrie un certain temps pour se conformer 
a ces exigences; ce temps correspond au délai qu’il faut pour 
que la loi ne paraisse a la gazette. Entre-temps, certaines de 
ces conditions ont été acceptées volontairement par les chemins 
de fer et la CCT. Cette derniére a déja procédé a l’espacement 
des wagons et a la disposition des marchandises dangereuses 
pour réduire les risques autant que possible. Un certain 
nombre de suggestions ont été faites 4 la Commission Grange 
suite a l’accident de MacGregor. Aprés le dépét du rapport, les 
chemins de fer et la CCT ont pris certaines mesures pour 
appliquer ces recommandations. 


17: 46 


[Text] 
The Chairman: One final question Mr. Reid. 


Mr. Reid (St. Catharines): I would reserve that because it is 
a different matter and I would like to expand on that in the 
second round, Mr. Chairman. 


The Chairman: Okay, thank you. I will put you down for the 
second round. Mr. Penner. 


Mr. Penner: Thank you Mr. Chairman. Mr. Chairman I am 
aware that the CN will be before the committee next week and 
I will be back. However, I do want to say something to the 
minister; I am sorry he is not here. I cannot think of any more 
important place for a minister to be than before a standing 
committee when the estimates are up. However, he is not here 
and I will state my case anyway. It is really the story of how a 
Crown corporation behaves itself in one of the developing 
regions of this country, and I am talking about its corporate 
behaviour in northern Ontario. This Crown corporation which 
recently had its debt load lifted off its back, and is now led by 
an individual with dollar signs in his eyes, pretending that he is 
running a private corporation and wants to make profits, is 
actively pursuing a policy of choking the economic life of a 
region, particularly the small industry of that region. The word 
“small” should not deceive anyone; it does not mean that it is 
small in importance, Mr. Chairman; it means that it is run by 
individuals who have, relatively speaking, small amounts of 
capital invested, but there are a lot of them, and taken 
together they are a major employer. In fact, they are the 
economic life blood of many, small northern Ontario com- 
munities. The Canadian National Railway, far from doing 
anything to assist, co-operate with or understand this sector of 
the economy, imposes burdens that actually remove the possi- 
bility over the long distance of several years of staying in 
business. 
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The last time I raised this when the minister was here, he 
did take the time to write a page and a half letter, which I 
appreciate; but, it does not help and it is not in accord with the 
information that I have. For example, one sentence on the 
second page of this 25 September letter reads, and this is a 
very local matter, and I will go beyond the localism in a 
moment: 


Future rail movements to Red Rock Ontario, will there- 
fore severely diminish, but not because of the level of rail 
freight rates. 


Well, sure that is why they are diminished. No other reason. 
The pulp companies are saying, why should we pay these 
rates? We can chop our own round wood up. Why should we 
support small industry when we have to pay these exorbitant 
freight rates? There is no other reason why they are doing it, 
and the rail movements will diminish; but, you have to remem- 
ber that where the cars are loaded, there is something else 
happening there; jobs are being lost, communities are going 
down, and the profit margin of these small corporations is 
being taken away. 
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Le président: Derniére question, monsieur Reid. 


M. Reid (St. Catharines): Comme il s’agit d’une toute autre 
question, je préfére attendre le deuxiéme tour, monsieur le 
président. 


Le président: D’accord merci. Je vous redonnerai la parole 
au deuxiéme tour. Monsieur Penner. 


M. Penner: Merci, monsieur le président. Je sais que le CN 
comparaitra devant notre Comité la semaine prochaine mais 
jaurais bien eu quelque chose a dire au ministre. I] est en effet 
essentiel qu’un ministre soit présent devant le Comité perma- 
nent qui étudie son budget. Je dirai tout de méme ce que j’ai a 
dire, méme s’il est absent. Il s’'agit en fait du comportement 
d’une société d’Etat dans une des régions en développement de 
notre pays et notamment dans le nord de |’Ontario. Cette 
société d’Etat a qui l’on a recemment remis ses dettes et qui est 
maintenant dirigée par quelqu’un qui semble obsédé par I’ar- 
gent et qui prétend diriger une société privée et faire des 
bénéfices. Le résultat est qu'il menace l’économie méme d’une 
région et particuliérement la petite industrie. Que personne ne 
se méprenne, cela ne veut pas dire que cette industrie n’est pas 
importante mais qu’elle est dirigée par des particuliers qui ont 
investi des capitaux relativement peu importants. Par contre, 
quand on le considére dans leur ensemble, cela représente 
beaucoup d’emplois. C’est d’ailleurs méme toute l'économie de 
nombre de petites localités du nord de l'Ontario. Les Chemins 
de fer nationaux du Canada, loin de faire quoi que ce soit pour 
aider, coopérer ou du moins comprendre ce secteur de l’écono- 
mie, imposent des fardeaux qui suppriment carrément la possi- 
bilité de rester en activité plus de quelques années. 


La derniére fois que j’ai soulevé cette question devant le 
ministre, il a pris la peine de m’envoyer une lettre d’une page 
et demie dont je le remercie mais cela n’a pas amélioré les 
choses et cela ne correspond pas aux renseignements qui m’ont 
été donnés. Par exemple, a la deuxiéme page de sa lettre du 25 
septembre, il dit, et c’est une question trés locale, excusez-moi: 


Le trafic reliant Red Rock (Ontario) va donc beaucoup 
diminuer mais ce n’est pas a cause des tarifs de transport 
par voie ferrée. 


Or c’est bien évidemment pour cela que diminue le trafic. II 
n’y a pas d’autre explication. Les usines de pate a papier ne 
voient pas pourquoi elles devraient payer de tels tarifs puis- 
qu’elles peuvent elles-mémes débiter leur bois. Elles ne voient 
pas pourquoi elles devraient aider les petites industries s’il leur 
faut payer des tarifs de transport aussi exorbitants. C’est la 
seule explication et c’est pourquoi le trafic ferroviaire vas va 
diminuer. Vous vous souviendrez toutefois qu’il arrive quelque 
chose d’autre la ot l’on charge les wagons: on perd des 
emplois, les localités disparaissent et la marge bénéficiaire de 
ces petites sociétés disparait du méme coup. 
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Well, if that was not enough, and that was the theme of my 
grievance the last time the minister was here, but now on top 
of that we are receiving another blow, and that is the ending of 
the CN Express service. 


It was not very many years ago when I was invited by the 
corporate executives to come into the riding and share with 
them in the launching of splendid new facilities to serve the 
region; bubbly buildings, a promise of a fine first rate express 
service. They even gave away watches. I am glad I did not 
accept it. I am sure it would not work anyway. Now, a few 
years later, these facilities are abandoned, absolutely aban- 
doned. But we were told not to worry; the service was not 
being taken away; they were consolidating. They were finding 
cost saving measures. Well, what happened? We learned only 
a short while ago, that an exorbitant new rate structure was 
being imposed on the consumers of northern Ontario who use 
the CN Express. Let me just describe, Mr. Chairman, the kind 
of increases we are talking about. We are shocked by double 
digit inflation; 9 and 10 per cent—people say, “‘horrible”. How 
do you like these increases? A 25 pound package sent from 
Toronto to Hearst will now cost $31.10, and that is up from 
$12.65. An increase of 246 per cent. 


An hon. Member: It is called free enterprise. 


Mr. Penner: A 25 pound package from Toronto to Smooth 
Rock Falls, 288 per cent increase. Now, there are other 
companies that can bring these packages into the region, and 
they charge much less, which raises a question in itself. Why is 
it that CN has to charge these exorbitant rates and other 
companies are able to provide a service at much less? You may 
ask, why do I care? Well I care because CN is a federal 
Crown corporation that I always thought was there to provide 
a service. Besides, there are jobs involved and we want CN to 
stay. Now, this led some of us to suspect that they were 
playing the old game of wanting to get out of the service; you 
know, the way they did with passenger service. You remember 
that, Mr. Chairman, that awful service they provided. They 
treated passengers like dirt and provided the most miserable 
service that they could and loaded all their other costs onto the 
passenger service so that the federal government would have to 
pick up the tab, which we did for years, and then all the time 
claiming, “oh no, we do not want to get out of passenger 
service’. Well, let me quote from a newspaper. 


CN officials have stated that the increase is warranted in 
view of a $47 million deficit. 


That is up to $58 million for 1980. By the way, I do not know 
why northern Ontario is expected to pick up almost all of that 
deficit. It puzzles me a little bit. We do not mind picking up a 
little bit, but all of it? 


The Chairman: The Atlantic is, too. 
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Ma foi, comme si cela ne suffisait pas, et c’était déja l’objet 
de ma plainte au ministre la derniére fois, on vient de frapper 
un autre coup en mettant fin aux services du CN Express. 


I] n’y a pas tellement d’années que j’étais invité par les 
directeurs de cette société a venir participer avec eux au 
lancement de splendides nouveaux équipements devant desser- 
vir la région; magnifiques batiments, promesses d’un service 
express de premiére classe. On distribuait méme des montres. 
Je suis content de ne pas en avoir accepté. De toute facon, je 
suis sir qu’elles ne marcheraient pas. Voila que quelques 
années plus tard, on abandonne tout cela. On nous dit de ne 
pas s’inquiéter, qu’on ne retirerait pas le service, qu’on se 
contentait de centraliser, qu’on essayait de réaliser des écono- 
mies. Qu’est-il arrivé? On vient d’apprendre récemment qu’un 
tarif exorbitant était imposé aux consommateurs du nord de 
Ontario qui utilisent le CN Express. Permettez-moi, mon- 
sieur le président, de vous donner quelques exemples du genre 
de majorations dont il est question. Le taux d’inflation est déja 
supérieur a 10 p. 100; les gens disent que 9 a 10 p. 100 c’est 
«horrible». Que pensez-vous alors de ces majorations? L’envoi 
d’un paquet de 25 livres de Toronto a Hearst coitera mainte- 
nant $31.10 alors qu’il ne codtait que $12.65. Une majoration 
donc de 246 p. 100. 


Une voix: C’est ce qu’on appelle l’entreprise privée. 


M. Penner: Pour un paquet de 25 livres envoyé de Toronto a 
Smooth Rock Falls, majoration de 288 p. 100. II y a d’autres 
sociétés qui peuvent transporter ces paquets dans la région a 
bien meilleur compte. Cela nous améne donc a nous poser une 
autre question. Pourquoi le CN doit-il imposer des tarifs aussi 
exhorbitants alors que d’autres compagnies peuvent offrir leurs 
services a bien meilleur compte? Vous vous demandez peut- 
Etre pourquoi je m’inquiéte de cela? Si je m’inquiéte, c’est 
parce que le CN est une société d’Etat fédérale dont la raison 
d’étre, croyais-je, est de fournir un service. D’autre part, cela 
représente des emplois et nous souhaitons que le CN demeure. 
Cela nous a mené pour certains 4 soupconner que |’on voulait a 
nouveau abandonner ce service, comme on I’avait fait pour le 
service-voyageurs. Vous vous rappelerez, monsieur le prési- 
dent, le service abominable que !’on offrait. On traitait les 
voyageurs comme de la crotte et on offrait le service le plus 
déplorable possible tout en faisant supporter au service-voya- 
geurs tous les autres colts si bien que le gouvernement fédéral 
était obligé de payer, ce que nous avons fait pendant des 
années alors que les compagnies disaient «bien sir que non, 
nous ne voulons pas abandonner le service-voyageurs». Je vais 
vous citer un article de journal. 


Les cadres supérieurs du CN ont déclaré que cette majo- 

ration était justifiée étant donné le déficit de 47 millions 

de dollars. 
Or, en 1980, le déficit se chiffre 4 58 millions de dollars. Or, 
en 1980, le déficit se chiffre 4 58 millions de dollars. D’ail- 
leurs, je ne sais pas pourquoi le nord de |’Ontario devrait 
assumer pratiquement tout ce deficit. Cela me laisse un peu 
perplexe. Nous voulons bien faire notre part mais pourquoi 
devrions-nous tout endosser? 


Le président: La région de |’Atlantique fait sa part aussi. 
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Mr. Penner: | know. I am coming to Atlantic. I have to 
work my way across the country here. Spokesmen for the 
company have denied that the increase is a plan to price 
themselves out of the market and say that no jobs will be lost 
in the Cochrane district. Well, that is—we could see through 
that and some of the spokesmen in the region could see 
through it. Of course that is why they were doing it; they 
wanted to get out. They want to get out of everything that does 
not make a big profit and continue to make those large profits 
on long hauls, hauling one product or another. Well, today, we 
got the news: that is exactly what they are doing; they are 
getting out. They are getting out of northern Ontario and they 
are also getting out of the Atlantic region. They are going to 
close half the corporation’s terminals in Canada. So now you 
see the little problem that I raised, talking about ten, eleven 
and fifteen jobs in one town, which is pretty serious for us; now 
we are going to get the multiplier effect right across the 
country because this is now corporate policy. Now eleven 
hundred jobs are going to be lost, so the situation is serious, 
and what is their policy? Emphasis on the small parcel busi- 
ness is to end and they are going to concentrate on larger, 
heavier shipments between major terminals. Whatever hap- 
pened to the principle that the Canadian National Railway 
existed to do something about the developing regions of this 
country, to assist the Atlantic region and northern Ontario and 
other parts of the country? 


What disturbs us more than anything, and I guess this is 
where I have a question at long last, because you are looking a 
little impatient, Mr. Chairman, 


The Chairman: Take your time, Mr. Penner. 
Mr. Penner: Take my time? You are not impatient? 
The Chairman: No. You have six minutes left. 


Mr. Penner: What bothers us so much as citizens, is that 
there does not seem to be anything we can do. There are no 
public hearings. We invited senior officials from the Canadian 
National Railway to public meetings, to explain their policy, 
to tell us what they are doing. Well, they will not come. They 
do not even return a telephone call from a member of Parlia- 
ment. You cannot reach them. Is there no regulatory agency at 
all that can say: hold on a minute here, something is not right 
here; you are depriving a region of a service, an important 
economic input in terms of jobs. Is there no way in which a 
situation like this, the loss of eleven hundred jobs, the aban- 
donment of CN Express, half the corporation’s terminals—is 
there no way of getting a handle on a Crown corporation, 
finding out what they are doing? Is the Ministry of Transport 
helpless? Are members of Parliament helpless? Why do we 
have a Crown corporation? Why do we bail them out? Why do 
we help them? Why do we care about them? Obviously they 
do not care about us. They are only concerned about the long 
haul and making the big buck as Mr. Benjamin rightly says. 
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M. Penner: Je sais. J’en arrive la. Il faut que je fasse le tour 
du pays. Les porte-parole de la compagnie ont nié que la 
majoration visait a les faire sortir du marché du marché et 
déclaré que le district de Cochrane ne perdrait aucun emploi. 
En fait, on sait ce que cela coiite. C’est bien pour cela 
évidemment qu’ils ont agi ainsi; ils voulaient abandonner ces 
services. Ils veulent abandonner tout ce qui ne rapporte pas de 
gros bénéfices et continuer a percevoir les gros bénéfices sur 
les transports de longue distance. C’est exactement ce que nous 
apprenons aujourd’hui; on abandonne le service. Le CN aban- 
donne le nord de !|’Ontario ainsi que la région de | Atlantique. 
Il va fermer la moitié de ses gares au Canada. Vous voyez 
donc que le petit probléme que je soulevais, en parlant de 10, 
11 et 15 emplois dans une ville, ce qui est déja trés grave pour 
nous, va avoir un effet multiplicateur dans tout le pays puis- 
qu'il s’agit maintenant de la politique de la société. Cela va 
faire perdre 1,100 emplois, si bien que la situation est vraiment 
grave. Sur quel principe se fondent-ils? Le transport des petits 
paquets va étre abandonné au profit des envois plus importants 
et plus lourds entre grandes gares. Qu’est-il arrivé du principe 
selon lequel les chemins de fer nationaux du Canada existaient 
pour aider les régions a se développer, la région de |’Atlanti- 
que, le nord de l’Ontario et d’autres parties du pays? 


Ce qui nous inquiéte plus que toute autre chose, et c’est 
probablement la qu’est enfin ma question, car vous semblez 
vous impatienter un peu, monsieur le président, 


Le président: Prenez votre temps, monsieur Penner. 
M. Penner: Prendre mon temps? Vous n’étes pas impatient? 
Le président: Non. I] vous reste 6 minutes. 


M. Penner: Ce qui nous tracasse donc, c’est qu’il ne semble 
pas que nous puissions faire quoi que ce soit. I! n’y a pas 
d’audiences publiques. Nous avons invité les cadres supérieurs 
des chemins de fer nationaux du Canada a des assemblées 
publiques pour expliquer leurs politiques, nous dire ce qu’ils 
faisaient. Ils refusent de se présenter. Ils ne répondent méme 
pas aux appels téléphoniques des députés. On ne peut les 
atteindre. N’existe-il pas d’organisme de réglementation qui 
puisse dire: attendez un peu, il y a quelque chose qui ne va pas; 
vous privez une région d’un service, d’un apport économique 
important en matiére d’emplois. N’y a-t-il aucun droit de 
regard sur une société d’Etat, n’est-il pas possible de savoir ce 
qu’elle fait dans une situation semblable, lorsqu’il s’agit d’une 
perte de 1,100 emplois, de l’abandon de CN Express, de la 
fermeture de la moitié des gares de la compagnie? Le minis- 
tére des Transports n’a-t-il donc aucun pouvoir? Les députés 
n’ont-ils aucun pouvoir? Pourquoi avoir alors une société 
d’Etat? Pourquoi essuyer ses dettes? Pourquoi l’aider? Pour- 
quoi méme s’en occuper? Alors qu’il est bien évident que elle 
se moque pas mal de nous. Tout ce qui l’intéresse ce sont les 
longues distances et les gros bénéfices comme le dit trés a 
propos M. Benjamin. 
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That is my grievance and it is a serious one. I am sure that 
the officials here are not able to respond very adequately and I 
understand that. As I said at the ouset, I will be back to CN 
about it again. I do not know what good that will do. Citizens 
in this country are becoming distressed that there is no mech- 
anism whereby, when a service is taken away or the increases 
imposed upon them for the cost of that service are beyond 
their ability to pay, they can present their grievances to 
somebody. They could come to their member of Parliament 
but that seems to be about all they can do, and he can come to 
the Transport committee or talk to the minister. It is a very 
discouraging situation and it is a sad story of the way a Crown 
corporation carries out its socio-economic responsibilities in 
this country. I think it is disgusting and the only thing I can do 
is maybe hope that there is another Crown corporation some- 
where that has a little more conscience; a little more 
sensitivity. 


An hon. Member: Air Canada. 


Mr. Penner: No Air Canada is the same thing. They would 
love to discontinue their service into North Bay and Timmins 
if they could. They would just love to do that. All they want to 
do is fly from Toronto to Vancouver. 


An hon. Member: Ottawa. 


Mr. Penner: Oh, well, Ottawa. What I am going to do is to 
get together with municipal leaders, industrial leaders, provin- 
cial members of Parliament and we are going to see whether 
the Ontario Northland Railway may take over. CN can just 
leave and let another provincial Crown corporation, maybe 
more sensitized to the region’s needs, take over and provide 
these services at reasonable costs, which we require. That is 
one proposal that we are going to pursue. Mr. Chairman, 
thank you for your patience in listening to this grievance and if 
there is any sort of response that would be helpful, I would be 
happy to listen. 


The Chairman: Mr. Bockstael. 


Mr. Bockstael: Mr. Chairman, I want to thank the MP 
from Cochrane, Mr. Penner, for his very interesting observa- 
tions on how this matter is being handled. The Department of 
Transport was made aware of the CN’s intentions. My person- 
al assessment—I am not speaking for the department—was 
that if the Government of Canada is prepared to cover the $53 
million deficit, then they will keep the service going as it now 
stands; and that is a high premium to pay. 


In order to address the remedial measures that could be 
taken or the control mechanism that could be invoked, I would 
ask Mr. Giroux or the representative of CTC if the abandon- 
ment of these particular services do not have to come, first of 
all, before a public hearing of the CTC? 


The Chairman: | think, Mr. Bockstael, I can answer that 
question for you because when I heard that services were being 
curtailed in my own region, I made that same inquiry. My 
understanding is that if they were going to abandon the whole 
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Voila donc mon grief, et je pense qu’il correspond a un 
probléme grave. Je suis certain que les responsables ici pré- 
sents ne pourront pas me donner une réponse satisfaisante, et 
je le comprends bien. Comme je I’ai dit au départ, je vais 
recontacter la CN 4a ce sujet, mais je ne sais pas si cela servira 
a quelque chose. Les citoyens canadiens commencent a se 
soucier du fait que, lorsqu’un service est supprimé ou lorsque 
les augmentations du prix qu’ils doivent payer pour ces servi- 
ces dépassent leurs moyens, ils ne peuvent avoir recours a 
aucun mécanisme pour présenter leurs griefs 4 quelqu’un. IIs 
peuvent bien sir aller voir leur député, qui peut a son tour 
soulever le probléme avec le comité des Transports ou avec le 
ministre, mais c’est a peu prés tout ce qu’ils peuvent faire. La 
situation est vraiment décourageante et c’est une bien triste 
facon pour une société de la Couronne de remplir ses obliga- 
tions socio-économiques. Je trouve cela révoltant et tout ce que 
je puis faire c’est espérer qu'il y ait une autre société de la 
Couronne qui fasse part d’une peu plus de conscience et de 
sensibilité. 

Une voix: Air Canada. 

M. Penner: Non. C’est la méme chose pour Air Canada. 
S’ils le pouvaient, ils arréteraient de desservir North Bay et 
Timmins. Ils adoreraient faire cela. Tout ce qu’ils veulent faire 
c’est l’aller-retour Toronto- Vancouver. 


Une voix: Ottawa. 


M. Penner: D’accord. En tout cas, ce que je compte faire, 
c’est rencontrer des responsables municipaux, des entrepre- 
neurs industriels et des députés pour voir si la Ontario North 
and Railway ne pourrait pas prendre la reléve. CN peut laisser 
tomber et céder la place a une autre société de la Couronne qui 
comprendra peut-étre un peu mieux les besoins de la région et 
qui pourra dispenser ces services essentiels a des tarifs raison- 
nables. Voila l'une des choses que nous nous proposons de 
faire. Monsieur le président, je vous remercie de la patience 
dont vous avez fait preuve en écoutant mon grief. Si vous étes 
en mesure de me fournir une réponse, je serai ravi de 
l’entendre. 


Le président: Monsieur Bockstael. 


M. Bockstael: Monsieur le président, je tiens 4 remercier le 
député de Cochrane, M. Penner, pour ses observations fort 
intéressantes au sujet de la fagon dont les choses se passent. Le 
ministére des Transports a prix connaissance des intentions du 
CN. A mon sens—et ce que je dis n’engage aucunement le 
ministére—si le gouvernement est disposé 4 assumer le déficit 
de 53 millions de dollars, alors il maintiendra le service dans sa 
formule actuelle... et ga cofitera cher. 


Afin de pouvoir envisager des mesures correctrices ou des 
mécanismes de contréle, je demanderais 4 M. Giroux ou aux 
représentants de la CTC si il ne faudrait pas d’abord discuter 
de l’arrét de ces services dans le cadre d’une audience publique 
organisée par la CTC? 

Le président: Monsieur Bockstael, je pense pouvoir moi- 
méme répondre a cette question, parce que lorsque j’ai appris 
que des services allaient étre diminués dans ma propre circons- 
cription, j’ai di poser ces mémes questions. D’aprés ce que j’ai 


187-2950 


[ Text] 


operation, they would have to go before the CTC for permis- 
sion to do so, but if they are abandoning, through administra- 
tive readjustment, certain terminals, they can do it without 
authority of the CTC, so it perhaps explains why they are 
doing it piecemeal instead of doing it all at once, as Mr. 
Penner suspects they will do and as a good many other people 
suspect as well. That is the answer I got at that time. Perhaps 
one of the officials can elaborate on that, Mr. Giroux or Mr. 
Green. 


Mr. Bockstael: Before either one of them, Mr. Chairman, 
the report is that the CN will continue to operate a nation- 
wide network of some 30 to 35 terminals by the end of 1981. 


Mr. Benjamin: Just to the big cities. 
The Chairman: Mr. Green, do you have—Mr. Giroux, sorry. 


Mr. Giroux: Mr. Chairman, I would just like to add that the 
principle is that the service will continue. It will not necessarily 
be done by CN Express or their employees in the communities; 
but, through subcontracting, through arrangements with pri- 
vate truckers, through interlining, the service will continue to 
communities. In all of this operations CN has undertaken to 
ensure that in those communities which have no other alterna- 
tive, local truckers and so on, CN would make the necessary 
arrangements to provide the service. 
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I would also like to add that the agreement that was reached 
with the unions is intended to reduce to an absolute minimum 
the impact on those employees, in order to be able to get other 
jobs within the CN operations per se. 


With respect to recourse, or with respect to review, I think 
Mr. Chairman, your interpretation of the CTCs’ aproach to 
this is quite right. Although this decision on the part of CN at 
this stage is a major rationalization of its operations, I am not 
quite sure yet, and Mr. Green can probably add to that, 
whether the intended activities would be allowed to take place 
without CTC hearings—all the activities contemplated. I am 
not aware whether the CTC has arrived at a position on this at 
the moment because I do not think they have been made aware 
of too much of the details of the recent decision. It is quite 
possible that there may be some needs in some of those areas, 
but I am no expert on this and I would like to ask Mr. Green 
whether he can maybe add to this at this stage. 


Mr. Green: I would just like to elaborate. Canadian Nation- 
al have made a commitment with the CTC and with the 
communities to provide an alternative to the express service in 
lieu of the traditional railway agent under their Servo Centre 
concept; the railway is still bound by that commitment that 
they made to the municipality or to the area; so if they say 
they were given authority to remove the agent but in lieu of 
the agent they were going to provide an on-hand representative 
or a stop-off depot, that will continue unless they can provide 
an alternative to that. The railway is still committed to have to 
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compris, s’ils avaient l’intention d’abandonner le service dans 
son ensemble, ils devraient en demander la permission a la 
CTC. Si par contre ils ont l’intention de cesser d’utiliser 
certaines gares, en raison de réajustements administratifs, ils 
peuvent le faire sans demander |’autorisation de la CTC. Cela 
expliquerait pourquoi ils y vont petit a petit, plutdt que de tout 
arréter en méme temps, comme le pensent d’ailleurs M. 
Penner et bien d’autres. C’est en tout cas la réponse qu’on m’a 
donnée a l’époque. M. Giroux ou M. Green pourrait peut-étre 
ajouter quelques précisions. 


M. Bockstael: Avant qu'il n’intervienne, monsieur le prési- 
dent, je tiens a signaler que suivant le rapport, la CN conti- 
nuera d’exploiter un réseau national de quelque 30 a 35 gares, 
et ce d’ici la fin de 1981. 


M. Benjamin: Mais cela n’intéresse que les grandes villes! 


Le président: Monsieur Green, avez-vous .. . je regrette, M. 
Giroux. 


M. Giroux: Monsieur le président, j’aimerais tout simple- 
ment dire que le principe veut que ce service continue d’étre 
assuré, mais ce ne sera pas nécessairement fait par l’express du 
CN ou par ses employés dans les différentes localités. Le CN 
passera peut-étre des contrats de sous-traitance avec des 
camionneurs privés, ou d’autres services, qui assureraient la 
reléve pour continuer a desservir ces localités. La CN a fait 
tout son possible pour s’assurer que dans ces localités, ou il n’y 
a pas d’autres solutions, des camionneurs etc. continueront 
d’assurer le service nécessaire. 


J’ajouterais que l’accord qui a été signé avec les syndicats a 
pour objet d’atténuer le plus possible l’incidence que cela aura 
sur les employés, en assurant que ceux-ci puissent obtenir 
d’autres postes au CN. 


Pour ce qui est des recours possibles, je pense, monsieur le 
président, que votre interprétation de l’approche de la CTC est 
tout a fait exacte. Bien que la décision prise a la CN corres- 
ponde en ce moment a une rationalisation de ses opérations, je 
ne suis pas certain que la CN pourra entreprendre toutes ses 
activités prévues sans passer par le processus d’audiences 
publiques avec la CTC. Mr. Green pourra sans doute vous 
fournir d’autres précisions a ce sujet. Je ne sais pas sila CTC a 
pris position la-dessus, car je ne pense pas qu’elle soit au 
courant de tous les détails de la récente décision. II est possible 
qu il y ait certains besoins essentiels 4 assurer dans ces régions, 
mais je ne suis pas expert en la matiére et c’est pourquoi je 
prie M. Green de nous faire part des renseignements dont il 
dispose. . 


M. Green: Je vais tout simplement ajouter quelques préci- 
sions. Le Canadian National s’est engagé auprés de la CTC et 
des localités concernées a fournir un service express qui rem- 
placera l’agent traditionnel prévu dans le concept servo-centre. 
La compagnie de chemin de fer est toujours tenue par I’enga- 
gement qu’elle a fait auprés de la municipalité ou de la région. 
Elle a été autorisée a retirer l’agent, pourvu qu’elle le remplace 
par un représentant ou un depot d’arrét, qui doit assurer le 
service jusqu’a ce qu'une autre solution soit trouvée. Si la 
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come to the commission for authority to reduce further beyond 
that. 


The Chairman: Thank you, Mr. Green. Mr. Penner... 
Mr. Penner: Just one question. 
The Chairman: Make it a brief one. 


Mr. Penner: Yes, it is a very short question. The process of 
interlining was mentioned which I know CN is engaging in. 
Who gives them authority for making these arrangements? 
Are they a law unto themselves? For example, they are 
interlining in the city of Thunder Bay to provide the Gerald- 
ton-Longlac-Nakina area with Lakehead Freightways Lim- 
ited. Now Lakehead Freightways Limited has a reputation 
that is just dreadful. Their quality of service is poor, to say the 
least, and CN interlines with them presumably on their own 
authority, with recourse to no one, with no citizens allowed to 
say anything about it. I would like to know under whose 
jurisdiction this falls. Who permits them to interline with a 
trucking firm that we just regard to be very very unsatisfacto- 
ry, a trucking firm whose only claim to fame is that they broke 
a union ten or fifteen years ago. That is their claim to fame 
and there is nothing else. I regard that as an infamour act, not 
one to be proud of, but that is the only thing they are proud of. 
This is who they are interlining with. I just want to know how 
they can do this without someone saying that it is acceptable. 


Mr. Giroux: I can only say, Mr. Chairman, that I am not 
aware of anything that prohibits them from doing that, but 
that is about the best answer I can give you on that. You are 
asking us who gives them the authority. I do not think there is 
any piece of legislation that prohibits them from doing that. 
They are a Crown corporation; they do have a certain freedom 
of operation, and presumably from their particular perspective 
they attempt to get the best deal they can. I think it would be a 
very appropriate question to ask CN when they do come in 
front of this committee, Mr. Penner; you would probably get 
more satisfaction from them than from me. 


Mr. Penner: Thank you. 


The Chairman: Thank you, Mr. Penner. For the information 
of members who are using the translation services; it is not 
working properly. I have already asked the clerk to call in the 
appropriate people to get the channels functioning properly. 
Our next questioner is not here, so we will now move to the 
second round, starting with Mr. McDermid. 
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Mr. McDermid: Thank you Mr. Chairman. I just want to 
follow up for just a moment with Mr. St. John if I might. This 
is something I know you probably do not have at your finger- 
tips but I would like you to look it up if you do not mind and 
get the information to me at a future date. That is the money 
that has been spent trying to get this radar going in Caledon 
since the program started in 1975; we are now almost into 
1981. I would be interested to find out the funds that have 
been spent on that specific radar device for Toronto Interna- 
tional Airport. 
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compagnie envisage de limiter davantage ses opérations, elle 
devra d’abord en obtenir la permission de la commission. 


Le president: Merci, monsieur Green. Monsieur Penner. 
M. Penner: Une simple question. 
Le président: Veuillez étre bref. 


M. Penner: Oui, ma question sera trés courte. On a parlé 
des systémes de raccordement avec d’autres lignes de chemin 
de fer, et je sais que le CN y a recours. Qui lui donne 
l’autorisation de conclure de tels arrangements? Est-elle libre 
de faire ce qu’elle veut? Je sais que le CN s’est entendu avec la 
Lakehead Freightways Limited 4 Thunder Bay pour assurer 
un service Geraldton-Longlac-Nakina. La Lakehead Freight- 
ways Limited a une horrible réputation et fournit des services 
des plus médiocres, pour ne pas dire pire. La CN a signé un 
accord avec eux, et sans que les intéressés aient eu |’occasion 
de dire ce qu’ils en pensaient. Je vourais bien savoir de qui elle 
reléve. Qui permet au CN de conclure des arrangements avec 
une société de camionnage qui est considérée comme étant trés 
satisfaisante, et dont la seule initiative aura été de briser un 
syndicat il y a 10 ou 15 ans. Elle n’aura remporté la palme que 
pour cela! Ils n’ont vraiment pas de quoi étre fiers, car ce qu’ils 
ont fait la est 4 mon sens infame. Et c’est avec cette entreprise 
que le CN fait des affaires. Je voudrais bien savoir comment 
ils peuvent agir de la sorte sans que personne ne vienne leur 
demander des comptes. 


M. Giroux: Monsieur le président, tout ce que je puis dire 
c’est que je ne connais aucun mécanisme, aucun réglement qui 
empéche la CN d’agir de la sorte. Je ne puis rien vous dire 
d’autre. Vous voulez savoir qui lui en donne |’autorité. Je ne 
sais pas s’il existe une loi qui lui empéche d’agir ainsi. La CN 
est une société de la Couronne; elle dispose par conséquent 
d’une certaine latitude, et je suppose qu’elle essaie d’en tirer le 
maximum. Je suggérerais, monsieur Penner, que vous posiez la 
question aux représentants de la CN lorsqu’ils viendront com- 
paraitre devant le comité. Ils pourront sans doute vous fournir 
une réponse plus satisfaisante que la mienne. 


M. Penner: Merci. 


Le président: Merci, monsieur Penner. Je signale a ceux qui 
écoutent Il’interprétation, qu'il y a un probléme technique. J’ai 
déja demandé au greffier d’appeler les techniciens pour qu’ils 
viennent réparer le systéme. La personne dont le nom figure 
sur ma liste n’étant pas ici, nous allons procéder avec le 
deuxiéme tour et je donne d’abord la parole a M. McDermid. 


M. McDermid: Merci, monsieur le président. Si vous me 
permettez, je vais poursuivre la question soulevée par M. St. 
John. Je sais que vous n’avez pas les renseignements dont j’ai 
besoin sous la main, mais je vous prie d’essayer de les obtenir 
et de me les faire parvenir plus tard. Ce qui m’intéresse, c’est 
argent qui a été dépensé pour le lancement de ce radar a 
Caledon, depuis le début de ce programme en 1975. Nous 
sommes maintenant presque en 1981. Je voudrais bien savoir 
quelles sommes ont été dépensées sur ces dispositifs de radar a 
l’aéroport international de Toronto. 
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If I can supplement my colleague from St. Catharines on 
the dramatic decrease in rail accidents, derailments, that is a 
very, very significant decrease. The answer that we had a wet 
spring the year before to my way of thinking is not good 
enough. I would think if in fact we did have a dramatic 
decrease like that, CTC or the Ministry or whoever responsible 
should be really looking into it to find out exactly why they are 
down. Was it just sheer luck this year? Was 1980 a lucky 
year? It was for the Liberals; it might have been for the 
railways too; I do not know. A wet spring the year before is 
not, to my way of thinking, a sufficient answer. I would like to 
find out why we had that dramatic decrease. Mr. Green from 
the CTC said: well, maybe the railways tightened up. Well did 
they or did they not? If they did, why did they? Was it 
because CTC came in with a big club? I doubt it. Or was it 
because of the impact of the Mississauga accident that they all 
of a sudden decided that maybe they should take a look at 
their own equipment, and take a look at the speed limits their 
engineers are driving the trains. Whatever you do Charlie. Do 
you drive a train Charlie? 


Mr. Turner: No you do not. 


Mr. McDermid: No. What is the answer? Mr. Chairman, 
and through you to the Parliamentary Secretary or those 
responsible for rail traffic, I want to have a more definitive 
answer than that we had a wet spring the year before. I just do 
not think the answers we have been given today are good 
enough. If in fact you feel you cannot give those answers 
today, I think they owe to the committee and to the rail safety 
in general an answer; if you are doing something right, then 
for heaven’s sake find out what it is and keep it up. 


The Chairman: Mr. Bockstael. 


Mr. Bockstael: In reply to Mr. McDermid’s question, I 
think we should at this point ask the CTC to provide us with a 
written submission or reply to that, because it involves looking 
back into statistics and other data. I think it would be in order 
to commission Mr. Green to request that such data be fur- 
nished to this committee at a future date. 


Mr. McDermid: Mr. Chairman that meets with my approv- 
al. It is no problem at all. I just felt that the answers we 
received today were not good ones. Can we turn briefly to GO 
transit so I can follow up on some of the conversations Mr. 
Drew and I had a year ago. A couple of suggestions were made 
a year ago in regard to co-operation with the Toronto and 
Area transit authority who, in the Ontario government in the 
GO Transit trains, and VIA Rail complaining that they did 
not have enough rolling stock in the summer and had excess 
stock in the winter. At that time I asked whether or not VIA 
Rail had chatted with GO Transit to examine a co-operative 
venture in those areas. At that time I believe, and Mr. Giroux 
may want to correct me on this, those conversations had not 
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Je vais ajouter quelque chose a ce qu’a dit mon collégue de 
St. Catharines au sujet de limportante baisse du nombre 
d’accidents de chemins de fer et de déraillements. I] s’agit en 
effet d’une baisse trés, trés importante. Dire que cela s’expli- 
que par le printemps pluvieux que nous avons eu l’année 
précédente, ne me satisfait pas. Il me semble que si la baisse 
était si importante qu’on le dit, la CTC ou le ministére ou 
d’autres responsables devraient mener une enquéte afin de 
savoir pourquoi il y a eu ce changement. Est-ce une question 
de bonne chance? L’année 1980 a-t-elle porté chance aux 
compagnies de chemins de fer comme elle |’a fait pour les 
Libéraux? Je ne sais pas, mais 4 mons avis, il ne convient pas 
de dire que nous avons eu un printemps trés pluvieux l’année 
précédente. Je veux savoir exactement pourquoi il y a eu une 
baisse si marquée. M. Green, de la CTC a dit que les compa- 
gnies de chemins de fer auraient peut-étre appliqué leurs 
réglements de facgon plus stricte. L’ont-elles fait ou non? Si 
oui, pourquoi? Est-ce parce que la CTC les y a obligés? J’en 
doute fort. Ou alors est-ce suite a l’accident de Mississauga 
qu’elles se sont dit qu’elles devraient peut-étre inspecter leur 
matériel et mener une enquéte au sujet de la vitesse a laquelle 
les ingénieurs conduisent les trains. Je ne sais pas a vrai dire ce 
qu’on fait avec un train Charlie. Est-ce qu’on le conduit? 


M. Turner: Non. 


M. McDermid: Non? Alors, quelle est la réponse? Je vou- 
drais que le Secrétaire parlementaire ou que les personnes 
responsables de la circulation sur les chemins de fer me 
donnent une réponse plus précise et plus compléte. Dire que le 
printemps preécédent a été trés pluvieux ne me satisfait pas. 
Les réponses qui nous ont été fournies aujourd’hui ne sont pas 
suffisantes. Si vous ne pensez pas étre en mesure de nous 
fournir les réponses aujourd’hui, je crois que vous devriez, par 
respect pour le comité, et pour les gens qui voyagent en chemin 
de fer, donner des explications. Si vous faites quelque chose 
correctement, alors, pour l'amour du Ciel, découvrez ce que 
c’est, et ne lachez pas. 


Le président: Monsieur Bockstael. 


M. Bockstael: Pour ce qui est de la question de M. McDer- 
mid, je crois que nous devrions demander a la CTC de nous 
fournir une réponse ou une explication écrite, car les responsa- 
bles devront examiner les statistiques et d’autres données. Je 
crois qu'il vaudrait mieux charger M. Green de demander 
qu’on fournisse ces renseignements au comité dés que possible. 


M. McDermid: Je suis d’accord, monsieur le président. Je 
n’y vois aucun probléme. Je voulais absolument expliquer mon 
mécontentement quant aux réponses fournies aujourd’hui. Je 
vais maintenant parler un peu du systéme GO Transit, dont 
jai discuté avec M. Drew, il y a un an. A cette époque, on 
avait parlé d’une entente entre les autorités du gouvernement 
ontarien responsable dans la région de Toronto pour les trains 
du systéme GO Transit, et la VIA Rail, qui se plaignaient de 
ne pas avoir assez de matériel ferroviaire pour satisfaire aux 
besoins l’été et pas n’avoir un surplus lhiver. J’avais alors 
cherché a savoir si VIA Rail avait discuté avec les responsables 
de GO Transit de la possibilité de lancer une entreprise en 
coparticipation. M. Giroux me reprendra si j’ai tort, mais je 
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taken place, but a commitment was made that they would look 
into the possibility. Was that done? 
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Second, I suggested that GO Transit, of course, is providing 
commuter traffic within the greater Toronto area, but in some 
areas VIA Rail holds the shoulder traffic such as out to my 
area, in Malton, Brampton, Georgetown, where we only have 
three or four trains a day. Now, anybody who wants to work 
after 5.30 is scuppered unless they take a VIA train at $4 one 
way to go 25 or 30 miles. We suggested some co-operation 
with GO for people who had to catch the later train so that 
they would not be paying an exorbitant rate for commuting 
back and forth. In this manner they would be encouraging rail 
travel to take place. I want to know whether or not they have 
looked into that as well. 


The Chairman: Mr. Giroux. 


Mr. Giroux: On the first question, Mr. Chairman, I recall 
the discussion with Mr. McDermid. | indicated to him at that 
time that I was going to transmit, and I did, to VIA Rail, his 
suggestion and my understanding was that they would look 
into it. I did get some feedback, and I do not know to what 
extent, but the feedback was that the GO equipment was 
rather difficult to adapt to VIA’s total train conciss type of 
equipment because it is equipment that is earmarked for 
cummuter-type operations, not for long distances in terms of 
its seating capabilities, washroom facilities—some may not 
have any—et cetera. The whole technical arrangement of the 
VIA equipment makes it extremely difficult, but given your 
comment we will find out just exactly how much discussion did 
take place. I have not heard recently that it was a strong 
possibility, so I suspect that it has not gone too far in terms of 
being a possibility. 

With respect to the question of the fare and the discussions 
that might have taken place in that area, I will have to find 
that out for you just exactly where that stands. 


Mr. McDermid: Okay, I appreciate that. My colleague, the 
hon. member from Mississauga South, today in the house 
raised a matter and I promised I would bring it to committee 
and that is regarding the charges that the CN is making of 
GO Transit for right of way for their use of commuter traffic 
within the greater Toronto area. I am not sure of the set-up 
that you have with GO Transit. Could you explain briefly 
what kind of charges you do levy on the Ontario government 
with regard to GO? 


Mr. Giroux: We do not levy any charges on the Ontario 
government with respect to GO, Mr. Chairman. CN negotiates 
a contract with the GO Transit authority under which it runs 
the GO equipment and in that contract it has a number of 
charges, including the right of way, management charges and 
charges for the use of the employees. That contract is being 
negotiated with GO. I think it is subject to renewal in the very 
near future or it is in the process of being renegotiated, if my 
information is right. I do not have any details on the actual 
level of that contract, on the charges that are being levied. 
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pense qu’a l’€poque il n’y avait pas encore eu de discussions a 
ce sujet, mais il s’était engagé a examiner la possibilité. Cela 
a-t-il été fait? 


Javais également expliqué que GO Transit assure la navette 
entre le centre-ville et certaines banlieues de Toronto, tandis 
que la VIA Rail dessert d’autres communautés, comme 
Malton, Brampton et Georgetown, avec seulement 3 ou 4 
trains par jour. Quelqu’un qui veut travailler aprés 17 h 30 n’a 
qu’une possibilité pour rentrer chez lui, et c’est de prendre un 
train de VIA Rail, dont le tarif est de $4 pour le retour, et ce 
pour un trajet de 25 ou 30 milles. Nous avions alors proposé 
que VIA Rail s’entende avec les responsables de GO Transit 
pour éviter aux gens qui veulent rentrer chez eux plus tard 
d’avoir a payer ces prix exorbitants. Ce serait aussi une facon 
d’ancourager les gens a prendre le train. Je ne sais pas s’ils ont 
sérieusement étudié cette possibilité. 


Le president: Monsieur Giroux. 


M. Giroux: Pour répondre a la premiére question, monsieur 
le président, je préciserai tout d’abord que je me souviens bien 
de la discussion que j’ai eue avec M. McDermid. Je lui avais 
alors dit que j’allais faire connaitre sa proposition a Via Rail, 
ce que j’ai fait, et on m’avait fait savoir que les responsables 
examineraient cette possibilité. J’ai en fait recu d’autres ren- 
seignements. On m’a dit que le matériel de Go Transit se 
prétait mal a une adaptation au systéme des trains Via, parce 
qu’il avait été prévu pour une utilisation de type navette et non 
pas pour de longs trajets. Par exemple, il comptait moins de 
places assises et certains trains n’étaient pas dotés de toillettes, 
etc. Le matériel de Via ne s’y préterait que trés difficilement, 
mais nous allons tenir compte de votre demande et nous 
renseigner pour savoir ce qui a été décidé. D’aprés ce qu’on me 
dit, il n’y a pas de trés fortes chances qu’une telle initiative de 
coparticipation se réalise. 


Pour ce qui est de votre question au sujet des tarifs et des 


discussions qu'il y a peut-étre eues a ce sujet, je vais me 
renseigner et je vous tiendrai au courant de la situation. 


M. McDermid: Trés bien, je vous remercie. Mon collégue, 
Vhonorable député de Mississauga-Sud, a aujourd’hui soulevé 
une question a la Chambre et je lui ai promis d’en parler au 
comité. Il s’agit des redevances que Go Transit doit verser au 
CN pour lutilisation qu’elle fait du réseau autour de la région 
du Grand-Toronto. Je ne sais pas quelles dispositions vous avez 
prises avec Go Transit. Pourriez-vous m’expliquer exactement 
comment fonctionne ce systéme de redevances imposées au 
gouvernement de |’Ontario pour le compte du GO? 


M. Giroux: Monsieur le président, nous ne percevons 
aucune redevance du gouvernement de |’Ontario versée au titre 
du Go Transit. Le CN négocie un contrat avec les responsables 
de Go Transit. Ce contrat prévoit certains frais, dont le droit 
de passage, les frais administratifs et les frais correspondant a 
Putilisation du matériel par les employés. Ce contrat est 
négocié avec Go. Si les renseignements dont je dispose sont 
exacts, ce contrat sera bient6t renouvelé ou est en train d’étre 
renégocié. Mais je ne dispose pas de détails sur les sommes que 
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This is totally within CN’s own responsibility in dealings with 
the GO Transit Authority. 


Mr. McDermid: So what you are saying is I should bring 
my question to the CN when they are here before the 
committee? 


Mr. Giroux: Yes, Mr. Chairman. 


The Chairman: It looks like we are going to have long 
hearings with CN. 


Mr. McDermid: Yes, you said they are here on November 
oa 


The Chairman: No, December 9. 
Mr. McDermid: Oh, good, I will be here, all right. 


The Chairman: Via is November 27 Mr. McDermid. Final 
question, please. 
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Mr. McDermid: It will not be a question; it will be a 
comment. I was very interested in the representation made by 
the hon. member from Cochrane but he really should not be 
too surprised that CN does not return his calls. We inthe back 
benches have been referred to by the Prime Minister as 
nobodies and if we are referred to that way, why would you 
expect senior bureaucrats to call us on the phone. I cannot 
even get appointments with some of the ministers in the 
government. So do not feel too badly. You are not the only one 
that is suffering. Final comment Mr. Chairman. 


The Chairman: The next questioner is Mr. Benjamin, 10 
minutes. 


Mr. Benjamin: In agreement with Mr. Penner, I have some 
equivalent horror stories. Maybe Mr. Bockstael or the officials 
of the department can tell us whether or not there is any 
second thoughts going on or review going on as to the present 
policy of the government. I have in my files a copy of a letter 
that a former Minister of Transport, Mr. Lang, sent to the 
board of directors and the officers of Canadian National in 
1975 in which he directed them as a matter of policy to start 
making a profit. CN as a result established profit centres. Now 
any part of their operation that does not make money gets 
dumped and that is government policy. Canadian National has 
to operate within that framework and even if they wanted to— 
the present management of CN does not want to anyway—but 
even if they wanted to provide the kind of service that Mr. 
Penner is talking about, they cannot because it would be 
violating what is presently government policy. I hope Mr. 
Penner and his colleagues will do something about getting the 
government to have a second look at that. 


The most right-wing private enterprise governments of 20 
other countries in Western Europe, Australia, Japan, and 
whatnot threw out the concepts of user pay and profitability in 
transportation 30 or 40 years ago. They have a system of 
cross-subsidization; sections of a railway operation or an air- 
line operation that make a profit subsidize areas where they do 
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la Go doit verser aux termes de ce contrat. Cela reléve du CN 
qui négocie avec les autorités de Go Transit. 


M. McDermid: Vous voulez dire par la que je devrais poser 
la question aux représentants du CN lorsqu’ils comparaitront 
devant le comité, n’est-ce-pas? 

M. Giroux: Oui, monsieur le président. 


Le président: J’ai l’impression que les séances auxquelles 
comparaitront les représentants du CN seront fort longues. 


M. McDermid: Oui. Avez-vous dit que cette rencontre était 
prévue pour le 27 novembre? 


Le président: Non, pour le 9 décembre. 


M. McDermid: Bon. 
la-dessus. 


Jy serail, vous pouvez compter 


Le président: Monsieur McDermid, ce sont les représentants 
de la Via qui comparaitront le 27 novembre. Derniére 
question. 


M. McDermid: Je ne veux pas poser une question, mais 
plutét faire un commentaire. J’ai trouvé ce qu’a dit l’honorable 
député de Cochrane fort intéressant, mais je ne pense pas qu'il 
doive s’étonner que le CN ne le rappelle pas. Le premier 
ministre a déja parlé de nous, les députés de I’arriére-ban, 
comme étant des mullités alors, il ne faut pas nous attendre a 
ce que des grands bureaucrates nous fassent l’honneur de nous 
appeler au téléphone. J’ai méme du mal a obtenir des rendez- 
vous avec certains des ministres. Alors, ne vous sentez pas seul, 
nous souffrons tous comme vous. C’est tout, monsieur le 
président. 


Le président: Le suivant sur ma liste est M. Benjamin. Vous 
avez dix minutes. 


M. Benjamin: J’appuie M. Penner, et je connais moi-méme 
d’autres horribles histoires. M. Bockstael, ou des fonctionnai- 
res du ministére, pourraient peut-étre vous dire si oui ou non 
on est en train de remettre en question la politique gouverne- 
mentale actuellement en vigueur. Dans mes dossiers, j’ai une 
copie des lettres que l’ancien ministre des Transports, M. 
Lang, avait envoyées en 1975 aux administrateurs de la CN en 
leur recommandant, dans le cadre de leur politique, de com- 
mencer a réaliser des bénéfices. C’est pourquoi le CN a voulu 
déterminer dans quels centres il réalisait le plus de profit. 
Maintenant, si certaines lignes ne font pas suffisamment de 
bénéfices, elles sont abandonnées, et cela correspond bien a la 
politique du gouvernement. La Canadien National doit s’en 
tenir a cela et méme s'il le voulait, de toute facon la direction 
actuelle de la CN ne veut rien faire, assurer le genre de service 
mentionné par M. Penner, elle ne le pourrait pas, puisque cela 
irait a l’encontre d’une politique gouvernementale. J’espére 
que M. Penner et ses collégues réussiront 4 obtenir du gouver- 
nement qu’il examine a nouveau sa politique. 


Les gouvernements les plus adroits et les plus axés sur 
l’entreprise privée de 20 autres pays de |’Europe de |’Ouest, 
Australie, le Japon et d’autres encore, ont abandonné ces 
idées de rentabilisation des transports par le paiement des 
usagers il y a déja 30 ou 40 ans. Ces gouvernements ont adopté 
un systéme de subvention aux termes duquel les secteurs de 
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not make a profit so that they can apply equalized service to 
people no matter where they live. In Canada, our transporta- 
tion policy discriminates against people and goods because of 
where they happen to live or be located. It does not take into 
account that, because of our geography, our climate and where 
people are located and where we have to have services, they 
will never make money, whether they are public or private. It 
is impossible for them to make a profit. 


One department of government, DREE, gave a grant to a 
pottery plant in Chapleau, and so did the Province of Ontario, 
to increase their production, expand the plant. What hap- 
pened? Canadian Pacific is allowed to remove a dayliner 
express service. It used to cost $23 to ship 300 pounds of 
pottery from Chapleau to Toronto; it now costs $53 and it 
takes seven days instead of three, with an interline service— 
the railroads said they would ensure an alternate service would 
be provided. So that is what has happened to it. Here you have 
two different government departments working at cross pur- 
poses. A gallon of maple syrup, Montreal to Chapleau, 
$30.00—10 pounds of maple syrup. If you were going to ship 
an automobile it would be $6,000. That is incredible, but those 
kinds of things happen for isolated and thinly populated areas. 
Then, if nobody uses the service, they can abandon it and it is 
a logical and probable result of what the present policy is. 
Profitability and service are incompatible in transportation. It 
never has worked; it never will work, and until there is some 
fundamental change in government policy, the kinds of things 
Mr. Penner has illustrated, what I have illustrated and what 
every member of Parliament can illustrate in his own area will 
continue. Now that I have made my little speech, Mr. Chair- 
man, I have three quick questions here. 


The Chairman: As I said to Mr. Penner, Mr. Benjamin, it is 
your time. 


Mr. Benjamin: This is not some socialist ideology or dogma. 
This is what should be in place in transportation; it should be 
treated as a public utility. Profitability as a motive or private 
enterprise has no place in it. If it was logical to do that, you 
would do the same thing with the sewer and water system; 
charge pedestrians two bits a block for walking. That is how 
logical the present transportation policy is and it has nothing 
to do with political ideology; it has only to do with stupidity 
from the 1890s. 
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Mr. Chairman, I will ask three quick questions. Mr. Bock- 
stael or his officials may not have the information available, 
but I will be quite happy to get it later. Then I have a fourth 
question that will take a couple or three minutes. 
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chemins de fer ou de compagnies aériennes qui réalisent des 
profits subventionnent ceux qui n’en font pas. Ainsi, ils assu- 
rent les mémes services a tous leurs citoyens, ot qu’ils soient. 
Au Canada, notre politique des transports est discriminatoire 
parce qu’elle tient compte de I|’endroit ot vivent les gens ou de 
l’endroit ou sont situés les biens a transporter. Elle ne tient pas 
compte du fait que, en raison de notre géographie, de notre 
climat et de la situation de la population, les compagnies de 
transport ne pourront jamais réaliser de bénéfices, qu’elles 
soient publiques ou privées. Il leur est impossible de réaliser 
des profits. 


Le ministére de l’Expansion économique régionale et la 
province de l’Ontario ont accordé des subventions a une fabri- 
que de poteries 4 Chapleau afin que celle-ci puisse accroitre sa 
production et agrandir ses installations. Qu’est-il arrivé? Eh 
bien, le Canadien Pacifique a eu la permission de supprimer un 
service express quotidien. Auparavant, cela coltait a l’entre- 
prise $23 pour expédier 300 livres de poteries de Chapleau a 
Toronto; maintenant, le trajet prend sept jours au lieu de trois, 
et ce service coite $53. La compagnie de chemin de fer avait 
promis qu’elle fournirait un service de remplacement, mais 
regardez ce qui s’est passé. Voila l’exemple de deux ministéres 
fédéraux qui ceuvraient l’une contre l’autre. Envoyer | gallon, 
soit 10 livres de sirop d’érable de Montréal 4 Chapleau coite 
$30. Pour expédier une voiture, il faudrait payer $6,000. C’est 
incroyable, mais c’est ce qui arrive dans les petites localités 
isolées. Ensuite, si personne n’utilise le service, ils peuvent 
labandonner et c’est vraisemblablement ce qui va se produire 
compte tenu de la politique actuelle. Dans le domaine des 
transports, la qualité du service et la rentabilité sont incompa- 
tibles. Les choses n’ont jamais fonctionné ainsi, et ¢a ne 
donnera jamais rien. Aussi, jusqu’a ce que la politique gouver- 
nementale soit modifié, les choses dont a parlé monsieur 
Penner, dont j’ai moi-méme parlé, et dont tous les députés au 
Parlement pourraient donner des exemples, continueront de se 
produire. J’ai terminé mon petit discours, monsieur le prési- 
dent, et je vais maintenant poser trois petites questions. 


Le président: Comme je |’ai dit 4 monsieur Penner, vous 
pouvez, monsieur Benjamin, faire ce que vous voulez du temps 
qui vous est alloué. 


M. Benjamin: Ce que je viens de dire ne correspond pas a 
une idéologie socialiste. C’est tout simplement comme cela que 
les choses devraient se passer dans le domaine des transports, 
que l’on devrait considérer comme étant un service public. La 
rentabilité, en tant que mesure d’incitation, n’a rien a y voir. Si 
ce genre de principe pouvait s’y appliquer, on pourrait faire la 
méme chose avec le systéme d’égoiits et d’adduction des eaux. 
On pourrait aussi demander aux piétons de payer 2c. par 100 
métres de trottoir parcourus. Voila la logique de I’actuelle 
politique des transports. Elle n’a rien a voir avec |’idéologie 
politique, seulement avec la stupidité démontrée depuis 1890. 


Monsieur le président, je vais poser trois bréves questions. I] 
se peut que monsieur Bockstael ou ses fonctionnaires n’aient 
pas les renseignements avec eux, mais j’accepte volontiers de 
les recevoir plus tard. J’aurai ensuite une quatriéme question 
qui prendra quelques minutes. 
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The Chairman: You have five left. 


Mr. Benjamin: Edmonton international airport requires 
eight minutes for emergency personnel to respond to an acci- 
dent at the furthest extremities. The International Civil 
Aeronautics Organization and Transport Canada’s guidelines 
call for a three-minute response time. How soon will the 
emergency service at Edmonton international be up to that 
standard? 


Next question, airport emergency services: Somewhere be- 
tween $43 million and $76 million was to be spent for the 
purchase of new firefighting equipment. What amount, if any, 
is included in the main and supplementary estimates for 
1980-81 for that? 


Fire crews are to be introduced at some of our international 
airports, including Edmonton which will lose seven firefighters. 
Since the International Federation of Air Line Pilots Associa- 
tion has threatened to blacklist some, if not all, of Canada’s 
international airports, is this cutback still going to take place 
or is the department reviewing that policy? 


Next question: Airports such as North Battleford and Red 
Lake are to be contracted out by April 1, 1981. Does this not 
raise the cost to the user since, obviously, the contracts will 
have to include provision for making a profit? How widespread 
is this to become? The federal government has undertaken a 
local commercial airport study. What is the progress of that 
study and when will its findings be out and released? 


Those are my quickies, Mr. Chairman. 
The Chairman: You raised four, not three, Mr. Benjamin. 


Mr. Benjamin: That is true; that is true, but I did them 
quickly, did I not? 


The Chairman: Yes. For you, very quickly. 


Mr. Benjamin: Yes. The Auditor General said—and | 
raised this with the CTC the other day and I would like to 
bring it to the attention of Mr. Bockstael and the officials— 
our studies indicate that CTC did not have adequate proce- 
dures in place to ensure that there was proper verification of 
the actual loss claimed by the railway company. That is in the 
matter of subsidies. 


In the case of our transcontinental service, for example, the 
cost to operate was $175 million. Over half of it had nothing to 
do with operating costs. It had to do with maintenance of 
track, superintendents, general administration, overhead, 
depreciation and cost of capital. Now, I would like to know, 
first of all, precisely what investment in passenger service have 
the railroads made—I am talking about CN and CP, not 
VlA—that entitles them to include $8.9 million in the cost of 
capital in their costs for subsidy purposes. 


Their newest equipment is 25 years old. Some of it dates 
back to 1927. Since they have not invested anything in that 
service for at least 25 years and since they have been relieved 
of their losses and relieved of the responsibility to provide 
passenger train service, why do we continue to pay them the 
cost of capital in their applications for subsidies? Are we not 


{ Translation] 
Le président: I vous en reste cinq. 


M. Benjamin: A !’aéroport international d’Edmonton, il faut 
huit minutes au personnel d’urgence pour se rendre jusqu’a 
lune ou l’autre extrémité. Les directives de l’organisation de 
aviation civile internationale et du ministére des Transports 
du Canada prévoient un temps de réponse de trois minutes. 
Quand le service d’urgence a |’aéroport d’Edmonton atteindra- 
t-il cette norme? 


Deuxiémement, service d’urgence a |’aéroport. Entre 43 et 
76 millions de dollars devaient étre consacrés a l’achat de 
nouvel équipement de lutte contre les incendies. Quel montant, 
s'il y a lieu, est inscrit dans le budget des dépenses et le budget 
supplémentaire de 1980-1981 a cet égard? 


Le personnel du service d’incendie sera réduit dans certains 
aéroports, y compris a Edmonton, qui perdra 7 pompiers. 
Etant donné que la Fédération internationale des associations 
de pilotes a menacé de boycotter certains aéroports internatio- 
naux du Canada, si ce n’est tous, cette réduction sera-t-elle 
toujours appliquée ou le ministére revise-t-il sa politique? 

Troisiemement, l’exploitation d’aéroports comme celui de 
North Battleford et de la Red Lake doit étre transférée sous 
contrat le 1* avril 1981. Le coat pour l’usager ne sera-t-il pas 
augmenté puisque bien entendu ces contrats vont prévoir la 
réalisation de profits? Est-ce que cela se répandra ailleurs? Le 
gouvernement fédéral a entrepris une étude sur les aérodromes 
commerciaux locaux. Ou en est rendue cette étude et quand 
ces résultats seront-ils publiés? 


Ce sont la mes bréves questions, monsieur le président. 


Le président: Vous en avez posé quatre, et non trois, mon- 
sieur Benjamin. 


M. Benjamin: C’est vrai, mais je suis allé vite n’est-ce pas? 


Le président: Oui. Pour vous, c’est vite. 


M. Benjamin: Oui. Le vérificateur général a déclaré... et 
j'ai posé la question a la CCT I’autre jour et je vais l’adresser a 
M. Bockstael et ses fonctionnaires, que nos études démontrent 
que la CCT ne dispose pas de procédure permettant d’assurer 
une vérification appropriée des pertes réelles réclamées par la 
Société de chemins de fer. II s’agit des subventions. 


Par exemple, le coat d’exploitation du service transcontinen- 
tal s’élevait 4 175 millions de dollars. Plus de la moitié de ce 
montant n’avait rien a voir avec les frais d’exploitation. I] 
portait plutét sur l’entretien des voies, les surveillants, l’admi- 
nistration générale, les dépenses indirectes, la dépréciation et 
le loyer de l’argent. Je voudrais bien savoir, tout d’abord, quels 
montants ont investi les Sociétés de chemin de fer dans les 
services-voyageurs, je parle du CN et du CP, et non pas de 
VIA, qui les autorisent a inclure 8.9 millions de dollars dans 
leurs frais aux fins de la subvention. 


L’équipement le plus récent dont ils disposent remonte a 25 
ans, parfois méme a 1927. Etant donné qu’elles n’ont rien 
investi dans ce service au cours des 25 derniéres années et 
qu’on leur a enlevé la responsabilité d’offrir un service-voya- 
geurs, pourquoi continuons-nous a défrayer le coit de leurs 
investissements? Ne payons-nous pas les dépenses indirectes 
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paying the overhead twice, once to VIA and then once again to 
the railways in their subsidy applications? 


How much of that subsidy is going to go into a phony 
incentive fund, where the railways can claim up to 10 per cent 
of passenger revenue if they operate a 35-mile an hour 
schedule only 60 per cent of the time? 


I just think that VIA Rail and the Government of Canada 
are being had. The Auditor General is very worried about it. 
What action is the ministry taking on it and CTC? 


That is all, Mr. Chairman. 


The Chairman: You did very well, Mr. Benjamin. Now, Mr. 
Bockstael has one minute to answer. 


Mr. Benjamin: No, give him three to four; give him four or 
five. 


Mr. Bockstael: Mr. Chairman, Mr. Giroux and the people 
from his department should answer the last question first, the 
one about the Auditor General and the control of subsidy to 
the railroads. 


The Chairman: Mr. Giroux. 
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Mr. Giroux: Yes, Mr. Chairman, in answer to the last 
question, in the arrangements that both CN and CP have with 
VIA and in their charges to VIA, they do have investments 
involved. The maintenance of the right of way is an invest- 
ment. They do have a number of stations that VIA is currently 
utilizing for which they have charges, and various other capital 
facilities, but these are the two major one which involve the 
cost of capital. 


With respect to the question of the equipment, the equip- 
ment was purchased by VIA at net book value and as this net 
book value gradually goes down to zero there will not be any 
charges against that. 

Mr. Benjamin: They should get it for nothing. 

Mr. Giroux: Pardon? 

Mr. Benjamin: They should have gotten it for nothing. 

Mr. Giroux: Well, yes. There is still some of that equip- 
ment, on the books though, in terms of the actual level of 
subsidies that they were getting before they were transferred 
to VIA. As audited by the CTC, there was a net book value 
and that was the understanding that was given in terms of the 
actual transfer of the assets. 

The Chairman: Mr. Bockstael. 

Mr. Bockstael: On the other questions that Mr. Benjamin 
asked, we may not have all of the information but I think that 
Mr. St. John may be able to answer at least the ones about 
emergency services at airports. 


The Chairman: Mr. St. John. 


Mr. St. John: Mr. Chairman, I| think the first question 
related to the location of the firehall at Edmonton internation- 
al airport. It has been known for some time that the response 
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deux fois, une fois 4 VIA et encore une fois aux sociétés de 
chemin de fer sous forme de subventions? 


Quelle proportion de cette subvention sera versée dans un 
fonds fantoche grace auquel les sociétés peuvent réclamer 
Jusqu’a 10 p. 100 des recettes pourvu qu’elles assurent un 
service 4 35 milles 4a ’heure pendant seulement 60 p. 100 du 
temps? 

Je crois bien que VIA rail et le gouvernement du Canada se 
font escroquer. Le vérificateur général en était fort préoccupé. 
Quelles mesures prennent le ministére et la CCT 4a cet égard? 


C’est tout monsieur le président. 


Le président: Vous vous en étes trés bien tiré monsieur 
Benjamin. M. Bockstael a maintenant une minute pour 
répondre. 


M. Benjamin: Non, accordez-lui en trois ou quatre, quatre 
ou cing. 

M. Bockstael: Monsieur le président, M. Giroux et ses 
fonctionnaires devraient répondre a la question portant sur le 
vérificateur général et la vérification des subventions aux 
sociétés. 

Le président: Monsieur Giroux. 


a 


M. Giroux: Oui, monsieur le président, a cet égard, les 
dispositions prises par le CN, le CP et VIA, et les frais imposés 
a VIA, comportent certains investissements. L’entretien de 
lemprise est un investissement. Elles exploitent un certain 
nombre de gares dont se sert actuellement VIA et qui exigent 
certains coiits, et d’autres installations, mais ce sont les deux 
principales qui nécessitent des investissements. 


Pour ce qui est de |’équipement, ce dernier a été acheté par 
VIA selon la valeur comptable nette. Vu que cette derniére 
passe progressivement a zéro, aucun frais ne s’y rapportera. 


M. Benjamin: Cela n’aurait rien dé lui cotter. 
M. Giroux: Pardon? 
M. Benjamin: Ils auraient da l’obtenir gratuitement. 


M. Giroux: Oui. Toutefois, une partie de cet €quipement est 
toujours inscrite en fonction du niveau de subvention qui s’y 
appliquait avant qu’ils ne soient transférés 4 VIA. Selon la 
vérification comptable de la CCT, il existait une valeur comp- 
table nette dont on a tenu compte au moment du transfert des 
avoirs. 


Le président: Monsieur Bockstael. 


M. Bockstael: I] se peut que nous ne disposions pas de tous 
les renseignements pour répondre aux autres questions de M. 
Benjamin, mais je crois que M. St. John pourra au moins 
répondre a celle concernant les services d’urgence dans les 
aéroports. 


Le président: Monsieur St. John. 


M. St. John: Monsieur le président, la premiére question 
portait sur l’emplacement de la caserne de pompiers a |’aéro- 
port international d’Edmonton. On sait depuis quelque temps 
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of rescue equipment from that firehall to the far extremities of 
the airport, does not quite meet ICAO standards. We have 
therefore taken the step of positioning a fire truck at the 
intersection of the main runways so that all extremities of the 
airport can be reached within the required ICAO standard of 
three minutes. 


I think the next question related to the cutback of firefight- 
ers at some airports. 


Mr. Benjamin: Yes, that and the purchase of new firefight- 
ing equipment. 

Mr. St. John: Mr. Chairman, with respect to the cutback of 
firefighters, Transport Canada and the air administration have 
just reviewed the complete resource allocation of firefighters at 
all Transport Canada airports across the country to ensure 
that we meet the ICAO standards. It turns out that we do, 
and, in most cases, we exceed the standard. In some locations 
we exceed the standard by so much that some of these 
resources need to be reallocated. These will be reallocated to 
other airports in Canada to improve the service at those 
airports. 

In our 1980-81 program, we have an item of $3.2 million for 
the bulk procurement of foam trucks. These foam trucks 
permit the use of one man rather than two in the turret 
because they have a turret-operated aqueous foam dispensing 
system and this permits, even further, the realignment of our 
resources to ensure that they are even and that they are indeed 
meeting ICAO standards across the country. 


The Chairman: How many will that buy, Mr. St. John? 


Mr. St. John: | am sure it is somewhere in this book, Mr. 
Chairman. | think it is 28, but | am not certain. 


The Chairman: Twenty-eight. 

Mr. St. John: There are in excess of $1 million each. 
Mr. McDermid: Is that one an airport? 

Mr. St. John: | am sorry! 

Mr. McDermid: Is that one an airport? 


Mr. St. John: Mr. Chairman, it would depend on the traffic 
level at the airport and the type of aircraft that are using the 
airport. For example, at Toronto international you may have 
two or three, whereas at a small airport, which has only a 737 
operation, you might have one. 


Mr. McDermid: Okay, thank you. 
Mr. St. John: Does that answer all the questions? 


The Chairman: May I just interject here for a moment, not 
to criticize, but I think Mr. St. John probably made a slip of 
the tongue with regard to his figures on the foam trucks. | 
think $3.2 million, you said, was the allotted amount. 


Mr. St. John: Yes, | did. 

The Chairman: Abd you said the vehicles cost over $1 
million a piece. 

Mr. St. John: Oh, I am sorry: $100,000. 


The Chairman: Thank you. Just to set the record straight, 
Mr. St. John. 
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que le temps nécessaire pour déplacer |’€quipement de sauve- 
tage de cette caserne jusqu’aux extrémités de l’aéroport ne 
répond pas aux normes de l’OACI. Nous avons donc décidé de 
placer un camion a l’intersection des pistes principales afin que 
l’on puisse atteindre toutes les extrémités de l’aéroport dans les 
trois minutes requises par TOACI. 


L’autre question portait sur la réduction du nombre de 
pompiers dans certains aéroports. 


M. Benjamin: Oui, et des achats de nouveaux équipements. 


M. St. John: Monsieur le président, pour ce qui est de la 
réduction du nombre de pompiers, le ministére des Transports 
et administration aérienne viennent d’examiner la répartition 
des pompiers entre tous les aéroports du ministére pour s’assu- 
rer qu’elle répond aux normes de l’OACI. Il se trouve que nous 
atteignons toujours cette norme, et parfois nous la dépassons. 
A certains endroits, nous la dépassons tellement qu'il faut 
redéployer les ressources. Elles seront donc déplacées dans 
d’autres aéroports du Canada pour y améliorer les services. 


Notre programme de 1980-1981 prévoit un poste de 3,2 
millions de dollars pour l’acquisition de camions-mousse. Un 
seul homme occupe la tourelle de ces camions plutdt que deux 
car il peut y actionner un systéme d’arrosage. Ceci nous 
permettra également de redéployer nos ressources pour en 
assurer l’équilibre et nous conformer aux normes de lOACI 
partout dans le pays. 


Le président: Combien pourrez-vous en acheter monsieur 
St. John? 

M. St. John: Je suis sir que c’est quelque part ici dedans, 
monsieur le président. Je crois que c’est 28, mais je n’en suis 
pas str. 

Le président: Vingt-huit. 

M. St. John: Ils coitent plus de | million de dollars chacun. 

M. McDermid: Pour un aéroport? 

M. St. John: Pardon? 

M. McDermid: C’est pour un seul aéroport? 

M. St. John: Monsieur le président, cela dépend de |’impor- 
tance du trafic et du genre d’avions que recoit l’aéroport. Par 
exemple, il peut y en avoir deux ou trois a |’aéroport interna- 
tional de Toronto, alors qu’il peut n’y en avoir qu’un dans un 
aéroport plus petit ou il n’y a qu’un seul 737. 

M. McDermid: Merci. 

M. St. John: Ai-je répondu a toutes les questions? 

Le president: Permettez-moi de vous interrompre parce que 
je pense que M. St John a fait un lapsus au sujet des camions. 
Vous avez dit que le montant total était de 3,2 millions de 
dollars. 

M. St. John: En effet. 

Le president: Et vous avez ajouté que ces véhicules coiitaient 
1 million de dollars chacun. 

M. St. John: Oh, pardon, c’est $100,000. 


Le président: Merci. Une simple correction, monsieur St. 
John. 
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Mr. St. John: At $1 million, they would be solid gold. 


The Chairman: Are there other answer for Mr. Benjamin? 
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Mr. Benjamin: The policy of contracting out these little 
airports and the two examples I have in mind are North 
Battleford and Red Lake. Is that to continue? Will that not 
raise the costs because they will have to include a profit in 
their contracts? 


Mr. St. John: Mr. Chairman, I was not aware that the 
operation of Red Lake was going to be contracted out. I know 
that in some cases, in other regions of Canada, we have 
examined the relative costs of contracting out and it turns out 
to be very beneficial to do so. If you wish, I could have these 
two particular airports examined and report back to you. 


The Chairman: That would be fine. 
Mr. St. John: That is Red Lake and North Battleford. 


The Chairman: Thank you Mr. St. John. Thank you, Mr. 
Benjamin. 


Mr. Benjamin: Well, there was also that study that the 
department was doing. How 1s that proceeding and when will 
we get it? 

Mr. St. John: If you recall, Mr. Chairman, that was 
referred to this morning, and I reported that that study is just 
about complete and recommendations will be made to our 
minister very, very shortly. 


The Chairman: Now, I have three more questioners on the 
second round: Mr. Turner, Mr. Reid and Mr. Domm. If 
members want to wind up this session by 5.30 p.m., that means 
10 minutes a piece. So, if that is the case, I will be using the 
gavel, but I am in the hands of the committee. I am not here to 
tell you what to do; I am simply here to keep order and to 
protect the rights and privileges of members. 


Mr. McDermid: Carry on, Mr. Chairman. 
The Chairman: Mr. Turner, 10 minutes. 


Mr. Turner: Mr. Chairman, Mr, Bockstael, did CNR, just a 
short while ago, try to cut off the whole CNR express opera- 
tion across Canada and lay off 5,600 employees? 


Mr. Bockstael: I do not have any information to that effect, 
Mr. Turner. 

Mr. Turner: Well, I would suggest . . . 

Mr. Bockstael: It comes out of today’s discussion that if 
they had attempted to do that , they would definitely have had 
to make application to the CTC at public hearings to suspend 
an operation which is mandated by their authority to serve the 
nation and no such an application was ever brought forward. 

Mr. Turner: Well, did they talk to someone in the Depart- 
ment of Transport about it? 

Mr. Bockstael: I could not answer that question. I am not 
aware of that kind of... 

Mr. Turner: Could you tell me, Mr. Bockstael, Mr. Chair- 
man, what happened to the less-than-carload-lot program for 
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M. St. John: S’ils cofitaient | million de dollars, ils pour- 
raient étre en or massif. 


Le président: A-t-on répondu 4 toutes les questions de M. 
Benjamin? 


M. Benjamin: Vous avez parlé de la politique des imparti- 
tions des petits a€roports, donc vous pouvez inclure ceux de 
North Battleford et de Red Lake. Doivent-elles étre mainte- 
nues? Une augmentation des coats n’en résulterait-il pas étant 
donné que les contrats prévoieront la réalisation de profits? 


M. St. John: Monsieur le président, je n’étais pas au courant 
de l’impartition des services de Red Lake. Je sais que dans 
d’autres régions du Canada, nous avons évalué les coiits de 
l’impartition et les avons trouvés avantageux. Si vous voulez, je 
pourrais demander qu’on étudie ces deux aéroports en particu- 
lier et vous en faire rapport. 


Le président: Fort bien. 
M. St. John: I s’agit de Red Lake et de North Battleford. 


Le président: Merci, monsieur St. John. Merci, monsieur 
Benjamin. 


M. Benjamin: J’ai aussi posé une question au sujet de 
l'étude menée par le ministére. Ou est-elle rendue et quand en 
aurons-nous les résultats? 


M. St. John: Vous vous souviendrez, monsieur le président, 
qu’on y a fait allusion ce matin et j’ai signalé que étude était 
presque terminée et que des recommandations seraient faites 
trés bientét 4 notre ministére. 


Le président: J’ai trois autres intervenants au deuxiéme 
tour: M. Turner, M. Reid et M. Domm. Si vous voulez en finir 
a 17h 30, il faudra accorder dix minutes a chacun. Je devrai 
alors faire cette régle, mais ce sera au comité de décider. Je ne 
suis pas ici pour vous dire quoi faire, je suis simplement chargé 
de maintenir l’ordre et de protéger les droits et priviléges de 
tous les membres. 

M. McDermid: Continuez monsieur le président. 

Le president: Monsieur Turner, dix minutes. 

M. Turner: Monsieur le président, le CNR _ n/a-t-il pas 
récemment tenté de supprimer tous ses services de messageries 
au Canada et de mettre a pied 5,600 employés? 

M. Bockstael: Pour autant que je sache, non, monsieur 
Turner. 

M. Turner: Eh bien, je dirais que... 

M. Bockstael: D’aprés ce qu’on a dit aujourd’hui, s’ils 
avaient voulu le faire, ils auraient été tenus de faire une 
demande a la CCT en audiences publiques pour supprimer le 
service qu’elle doit offrir conformément a son mandat et 
aucune demande de ce genre n’a encore été présentée. 

M. Turner: En ont-ils parlé 4 quelqu’un du ministére des 
Transports? 

M. Bockstael: Je ne puis répondre, car je ne suis pas au 
courant de... 

M. Turner: Pourriez-vous me dire, monsieur Bockstael ou en 
est le programme de chargements incomplets pour la manuten- 
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the handling and shipping of express? They had it for many, 
many years. What happened to that program? 


Mr. Bockstael: | will defer to Mr. Giroux if he can tell us 
about the less-than-carload-lots. 


The Chairman: Mr. Giroux. 


Mr. Turner: That was the savior of the CNR and the CPR 
and now it has gone out the window, too. 


Mr. Giroux: My understanding, Mr. Turner, is that the 
impact of the recent CN express decision is that they will, in 
fact, concentrate on the less-than-carload-lot area of their 
operations and phase themselves out through, as I indicated 
previously, arrangements with local truckers to interlining 
through other means of the small package business. This is 
really their Rapidex business which is a business where there is 
already, across Canada, quite a lot of competition, and they 
are doing very poorly in it in terms of their ability to compete 
but they will definitely concentrate on the less-than-car load 
aspect of their work and of their current activities and to 
maximize their efficiencies in that in order to be able to reduce 
their deficit. 


The Chairman: Can we hear Mr. Turner’s first question as 
to whether or not CN express did approach anybody in the 
Department of Transport with the possibility of ceasing CN 
express operations altogether? 


Mr. Giroux: The possibility of ceasing CN express opera- 
tions is one area that definitely was a possibility in terms of 
trying to resolve the deficit question. However it is one that 
would not be able to be undertaken because, under the Rail- 
way Act, it would require extensive CTC hearings because it 
would, in fact, come under the category of a withdrawal of 
services. Therefore, this option is not being pursued. The 
option that is now being pursued is more of a rationalization of 
operations and administrative rearrangement, to get out of the 
small package express business. 


The Chairman: Mr. Turner. 


Mr. Turner: Well, both railways and post office had all the 
small package business for years and years. By running the 
trains late, doing this and doing that, they lost all of it. Is it not 
true that each station, both the CNR and CPR, had agents 
and these men were PR men. They lived in the community. 
They had a constant dialogue with the shippers of their 
community. They belonged to the various clubs. They went out 
day and night, working 20 hours a day, trying to get business 
for the railways. Then all these people were eliminated and the 
CNR started carload-lot centres. These were setup and they 
used four or five sales slips; and now they expect to carry on a 
business, it is too late, it is gone. 
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The Chairman: | think you are on a good line of questioning, 
Mr. Turner, but it seems to me that those questions would be 
more appropriately addressed to CN officials when they are 
before the committee. I do not think we can reasonably expect 
the officials of the department to have the answers to that kind 
of detailed question on the operation of CN itself. So, if I may, 
I would suggest that we hold that kind of technical or adminis- 
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tion et l’expédition des messageries? Ce programme existait 
depuis des années, qu’en est-il advenu? 


M. Bockstael: Je vais demander a M. Giroux de nous parler 
des chargements incomplets. 


Le président: Monsieur Giroux. 


M. Turner: C’est ce qui a sauvé le CN et le CP et mainte- 
nant il a été abandonné comme le reste. 


M. Giroux: Si je comprends bien la derniére décision du CN 
a l’égard des messageries, monsieur Turner, il va concentrer 
ses efforts sur les chargements incomplets et va abandonner 
progressivement ce service grace a des arrangements avec les 
camionneurs régionaux. II s’agit en fait du service Rapidex 
pour lequel il existe déja une forte concurrence au Canada et 
qui lui nuit beaucoup. Toutefois, le CN se concentrera certai- 
nement sur les chargements incomplets de son service actuel et 
tentera d’y porter au maximum son efficacité afin de pouvoir 
réduire son déficit. 


Le président: Peut-on répondre a la premiére question de M. 
Turner et nous dire si des gens du CN ont communiqué avec 
un fonctionnaire du ministére des Transports au sujet de 
abandon total du service des messageries au CN? 


M. Giroux: C’est certainement une possibilité que l’on a 
envisagée en vue de combler le déficit. Toutefois, elle ne 
pourrait étre réalisée en vertu de la Loi sur les chemins de fer, 
et la CCT devrait tenir de nombreuses audiences car il s’agi- 
rait en fait d’un retrait de service. Cette option a donc été 
abandonnée. On envisage plut6ét une rationnalisation des opé- 
rations et une réorganisation de l’administration afin d’aban- 
donner le service de messageries des colis. 


Le président: Monsieur Turner. 


M. Turner: Les sociétés de chemins de fer et le ministére des 
Postes étaient les seuls a offrir ce service pendant des années. 
A cause des retards, de ceci, de cela, ils ont perdu leur 
clientéle. N’est-il pas vrai que le CN et le CP avaient des 
agents dans chaque gare qui étaient en fait des experts en 
relations publiques? Ils habitaient dans la localité et mainte- 
naient de nombreux contacts avec les expéditeurs régionaux. 
Ils étaient membres de différents clubs. Ils s’affairaient 20 
heures par jour pour trouver des clients aux sociétés de che- 
mins de fer. Tous ces postes ont ensuite été éliminés et le CN a 
créé des centres de chargement. Ils comptent gérer comme cela 
leurs affaires, mais il est trop tard, les clients sont partis. 


Le président: Vos questions sont fort intéressantes, monsieur 
Turner, mais il me semble qu'il y aurait plutét lieu de les 
adresser aux fonctionnaires du CN lorsqu’ils comparaitront 
devant le comité. Je ne crois pas que |’on puisse s’attendre a ce 
que des fonctionnaires du ministére puissent répondre a des 
questions aussi détaillées sur le CN lui-méme. Donc, si vous 
me le permettez, je propose que nous attendions d’entendre les 
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trative question on the operations of CN until the CN officials 
are here. 


Mr. Turner: Mr. Chairman, I would suggest that the offi- 
cials of Transport look into these things because they happen. 
They think of these ideas and then all of a sudden they happen 
and nobody knows anything about them. 


Are you aware, sir, that on November 17 the attorney 
general, Roy McMurtry, addressed an international confer- 
ence in Toronto with 1,000 delegates. Who set up this confer- 
ence? Was is the federal Department of Transport? 


Mr. Bockstael: No. 


Mr. Turner: Did the Department of Transport, CNR, CTC, 
CPR, have delegates or observers at this conference which was 
held on Monday? If not, why not? 


The Chairman: Mr. Kroeger. November 17 was the date. 
What was the name of the conference, Mr. Turner? 


Mr. Turner: It was an international conference in Toronto 
on November 17, and it was said the new legislation would put 
the entire issue of emergency preparedness on a firm legal 
footing. It must have been a conference because there were 
1,000 delegates. Surely your department or CPR or CTC 
would have somebody there. 


The Chairman: Mr. Gaudreau. 


Mr. Gaudreau: Mr. Chairman, our director, Mr. Ellison, 
was there yesterday. The conference is Emergency Prepared- 
ness 1980. It was put on by the Province of Ontario, jointly 
with the Halton-Peel police department who were the major 
interventionists in the Mississauga incident. 


An hon. Member: Peel regional police. 
Mr. Gaudreau: Peel regional police, right. 


Mr. Turner: Was this the first conference of this type held 
in Canada? 


Mr. Gaudreau: Insofar as I know it is. 


Mr. Turner: Mr. McMurtry, I understand, hinted that new 
law would give government and municipalities explicit author- 
ity to plan for emergencies and would spell out procedures for 
the declaration of emergencies and also take out the idea of 
response plans in case of accident. 


We were told by the minister and also by the CTC officials 
that there is a bureau here you can call 24 hours a day. Why 
would the Province of Ontario have to move in and do the job 
which we are supposed to do? 


The Chairman: Mr. Bockstael. 


Mr. Bockstael: My understanding is that the Ontario gov- 
ernment initiated a law in Ontario pursuant to our Bill C-18 
and it is to carry out the conclusions of Bill C-18. It is part of 
the ongoing negotiations between the federal and the provin- 
cial governments on the jurisdictional questions that will be 
involved when the implementation comes into force. 


Mr. Turner: Well Mr. McMurtry also stated, so the article 
states, that there have been several derailments since the 
Mississauga explosion and fire a year ago that 27 per cent of 
all rail cars owned by CN and CP were found to be defective 
and could have caused serious accidents, that 34 per cent of 
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fonctionnaires du CN pour poser des questions d’ordre techni- 
que ou administratif. 


M. Turner: Monsieur le président, les fonctionnaires des 
Transports devraient se pencher sur ces questions car c’est ce 
qui se produit. Quelqu’un a tout d’un coup une idée, on 
applique, et personne n’en sait rien. 


Savez-vous que le 17 novembre dernier le procureur général, 
Roy McMurtry, a prononcé un discours a une conférence 
internationale de 1,000 délégués tenue 4 Toronto. Qui a orga- 
nisé cette conférence? Le ministére fédéral des Transports? 


M. Bockstael: Non. 


M. Turner: Le ministére des transports, le CN, la CCT, le 
CP ont-ils envoyé des délégués ou des observateurs a cette 
conférence qui a eu lieu lundi? Sinon, pourquoi? 


Le président: Monsieur Kroeger. C’était le 17 novembre. 
Comment s’appelait cette conférence monsieur Turner? 


M. Turner: II s’agissait d’une conférence internationale ou 
lon a dit que les nouvelles lois renforceraient toutes ces 
mesures d’urgence. Il devait s’agir d’une conférence car 1,000 
délégués s’y trouvaient. C’est str que le dit ministére, le CP ou 
la CCT auraient di y envoyer quelqu’un. 


Le président: Monsieur Gaudreau. 


M. Gaudreau: Monsieur le président, notre directeur, M. 
Ellison, y était hier. La conférence s’appelait Mesures d’ur- 
gence 1980. Elle a été organisée par la province de |’Ontario 
en collaboration avec le bureau de police de Halton-Peel, les 
principaux intervenants lors de l’incident de Mississauga. 


Une voix: La police régionale de Peel. 
M. Gaudreau: En effet. 


M. Turner: Etait-ce la premiére conférence du genre tenue 
au Canada? 


M. Gaudreau: Pour autant que je sache, oul. 


M. Turner: Je crois quae M. McMurtry a laissé entendre que 
la nouvelle loi donnerait au gouvernement et aux municipalités 
le pouvoir explicite de planifier les mesures d’urgence, énonce- 
rait des procédures quant a la déclaration d’une situation 
d’urgence et porterait également sur les plans d’intervention en 
cas d’accident. 


Le ministre et des fonctionnaires de la CCT nous ont dit 
qu'il y avait un bureau qu’on pouvait appeler 24 heures par 
jour. Pourquoi la province de !’Ontario doit-elle s’occuper 
d’une tache qui nous revient? 


Le président: Monsieur Bockstael. 


M. Bockstael: Je crois que le gouvernement de |’Ontario a 
présenté en Ontario une loi conformément aux conclusions du 
Bill C-18. Cela fait partie des négociations entre le gouverne- 
ment fédéral et les gouvernements provinciaux sur les ques- 
tions de juridiction qui entreront en ligne de compte lorsque ce 
projet de loi sera appliqué. 


M. Turner: Monsieur McMurtry a également déclaré, du 
moins c’est ce que dit l’article, qu’il y a eu plusieurs déraille- 
ments depuis l’explosion et l’incendie de Mississauga il y a un 
an. Il a ajouté que 27 p 100 des wagons du CN et du CP 
étaient défectueux et auraient pu causer de graves accidents, et 
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the cars coming out of repair yards were also defective. Where 
did he get these figures from? 


Mr. Bockstael: He must have read your report. 


Mr. Turner: All right, now who was allowing these defective 
cars out on the rails, the CTC, the Department of Transport or 
the railways? If they are defective, why do we not do some- 
thing about it? 

Mr. Bockstael: I would like to call on Mr. Green—through 
you, Mr. Chairman. 


The Chairman: Mr. Green. 
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Mr. Green: The figures that Mr. McMurtry seems to be 
quoting are figures that were given at the Grange commission 
hearing by our chairman and I think there is a little misinter- 
pretation when he speaks of 27 per cent defective cars; that is 
not so, it is that 27 per cent of the cars had defects on them, 
but these are not defects that would have caused derailment, 
these would have been problems with safety appliances, things 
like this. This was misconstrued in the press at the time of the 
Grange commission and apparently it is perpetuated. 


The Chairman: To keep the record straight, I assume that 
when Mr. Green referred to “our chairman” he was referring 
to the chairman of the Canadian Transport Commission. 


Mr. Green: Yes, Mr. Chairman. 


Mr. Turner: We introduced Bill C-18, but now we find out, 
as Mr. Benjamin and I pointed out, that the bill was not tough 
enough; there were loopholes. Now a provincial govern- 
ment. 


The Chairman: This is your final question Mr. Turner. 


Mr. Turner: ... has introduced another new law, the Dan- 
gerous Goods Transportation Bill of 1980, it was stated by the 
Attorney General that we need this new law in addition to 
C-18. That is exactly what Mr. Benjamin and I said and we 
were not listened to. He is a former railroader; I am a former 
railroader, I think he and I know a little bit about it, but 
nobody would listen. Now we have to have another govern- 
ment go through a long process of committee hearings and 
things like this to introduce another bill to plug the very 
loopholes that we talked about. This is unbelievable. 


The Chairman: Mr. Bockstael. 


Mr. Bockstael: Mr. Chairman, Bill C-18 was designed as an 
umbrella law to apply across the nation and each province had 
to concur in it and had the privilege of supplementing it or 
taking under its own authority certain areas of jurisdiction. 
This is subject to ongoing negotiations between the director of 
the transport of dangerous goods along with his counterparts 
in the various provinces and that negotiation is ongoing. 
Ontario seems to have preceded everyone else in preparing 
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que 34 p 100 des wagons sortant des chantiers de réparation 
sont également défectueux. Ou a-t-il obtenu ces chiffres? 


M. Bockstael: I] a dt lire votre rapport. 


M. Turner: Qui autorisait l'utilisation de tels wagons défec- 
tueux, la CCT, le ministére des Transports ou les sociétés? S’il 
sont défectueux, pourquoi ne pas prendre des mesures en 
conséquence? 


M. Bockstael: Je vais demander 4 M. Green de répondre, 
monsieur le président. 


Le president: Monsieur Green. 


M. Green: Les chiffres que M. McMurtry est censé avoir 
cité sont ceux que notre président a donné a la Commission 
Grange. Je crois qu'il y a une toute petite erreur lorsqu’il dit 
27 p. 100 de wagons défectueux; ce n’est pas le cas, c’est que 
27 p. 100 des wagons avaient des défectuosités, mais il ne 
s’agissait pas de défectuosités qui pouvaient provoquer un 
déraillement, il s’agissait plut6t de problémes dans les méca- 
nismes de sécurité, de choses du genre. La Presse a mal 
interprété ces données a l’€poque de la Commission Grange et 
apparemment, l’erreur se perpétue. 


Le président: Pour plus de précision, je présume que lorsque 
monsieur Green parle de «notre président;» il veut parler du 
président de la Commission canadienne des Transports? 


M. Green: Oui, monsieur le président. 


M. Turner: Nous avons présenté le bill C-18, maintenant 
nous constatons, comme M. Benjamin et moi-méme I|’avons 
fait remarquer, que ce projet de loi n’était pas assez strict; il y 
a des lacunes. Un gouvernement provincial... 


Le président: Ce sera votre derniére question, monsieur 
Turner. 


M. Turner: ...a présenté une autre nouvelle loi, le «The 
Dangerous Goods Transportation Bill of 1980», (Le projet de 
loi de 1980 sur le transport des produits dangereux) parce que, 
comme l’a déclaré le procureur général, il nous faut cette 
nouvelle loi en plus du Bill C-18. C’est exactement ce que M. 
Benjamin et moi avons dit, mais on n’a pas voulu nous écouter. 
M. Benjamin est un ancien employé des chemins de fer; je le 
suis également et je crois que lui et moi en savons pas mal a ce 
sujet, mais personne ne voulait écouter. Maintenant, il faut 
qu’un autre gouvernement se soumette a son processus des 
séances en Comité, pour présenter un autre projet de loi pour 
combler toutes les lacunes dont nous avons parlé. C’est 
incroyable. 


Le président: Monsieur Bockstael. 


M. Bockstael: Monsieur le président, le bill C-18 a été 
congu comme loi cadre pour tout le pays et chaque province 
devait l’approuver et posséde le privilége d’y suppléer ou de 
réglementer certains domaines de sa compétence. Ce sujet fait 
Pobjet de négociations suivies entre le directeur des transports 
des produits dangereux et ses homologues provinciaux. L’On- 
tario semble avoir précédé tous les autres dans la préparation 
de sa propre loi, mais il s’agit d’un supplément et d'un 
complement a ce qui se trouve déja dans le bill C-18. 


18-11-1980 


Transports 


[ Texte] 


their own legislation but it is supplemental and also coinciden- 
tal to what is in Bill C-18. 


Mr. Turner: In other words, we are plugging the loopholes. 
The Chairman: On a point of order, Mr. McDermid. 


Mr. McDermid: I am not sure it is a point of order, Mr. 
Chairman, but as I understand the Ontario act it is to provide 
the Ontario government with the authority to take over during 
an emergency situation; it is to give them the powers to 
evacuate and to control the situation. I think, and I stand to be 
corrected, it is a bill to give the provincial government the 
necessary powers and it is complementary to the federal bill 
and in fact is not plugging loopholes, as the hon. member 
would infer. 


The Chairman: | think you are quite right, Mr. McDermid, 
it is complementary legislation and if memory serves me 
correctly, we had testimony during hearings on Bill C-18 
which said the provinces would have to pass complementary 
legislation. 


Thank you, Mr. Turner. Mr. Reid. 


Mr. Reid (St. Catharines): Thank you Mr. Chairman, Mr. 
Bockstael, I would like to direct your attention to the Ontario 
Task Force Report on Rail Transportation in Ontario which 
has recently been distributed. That report states that 80 per 
cent of revenues in Ontario come from freight delivery services 
and it points out that a very good reason for it is, that 
passenger service has been neglected. It even makes some 
fairly harsh criticisms in dealing specifically with passenger 
services: “...never on time, infrequent, outmoded, and the 
staff frequently incompetent and rude’. In another place it 
says: “...it is also going out of its way to make travel 
awkward and connections difficult. 


Mr. Chairman, we have an indication that VIA Rail will be 
before us shortly. They have recently indicated a new program 
with a view to encouraging greater traffic through their VIA | 
service, for instance. All of these initiatives that they might 
undertake, will be for naught if they do not have the support of 
the ministry itself. 
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The task force report again points out the age of the 
equipment, the desire to make greater use of mass transit for 
energy and other environmental reasons, the economic benefits 
which follow a more aggressive approach to tourist promition, 
and the necessity to co-ordinate our transportation systems. 
My question to you sir, from the ministerial point of view, is: 
since we are all taxpayers, what is the minister’s response to 
that report and, more specifically, does the minister propose 
any supportive action to improve passenger service, to improve 
the co-ordination between federal and provincial services so 
that Canadians will have a better, more efficient, more co- 
ordinated transportation system. 
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M. Turner: Autrement dit, nous sommes en train de combler 
les lacunes. 


Le président: Un rappel au réglement, monsieur McDer- 
mid? 


M. McDermid: Je ne sais pas au juste si c’est un rappel au 
réglement, monsieur le président, mais je tiens a faire remar- 
quer que selon mon interprétation de la loi ontarienne, il s’agit 
de fournir au gouvernement ontarien l’autorité voulue pour 
prendre en charge la situation lors d’une urgence; c’est pour 
détenir le pouvoir de faire évacuer et prendre la situation en 
main. Je crois—qu’on me reprenne si je me trompe—que le 
projet de loi confére au gouvernement provincial les pouvoirs 
nécessaires tout en complémentant le projet de loi fédéral, il ne 
sert pas a4 combler les lacunes ainsi que l’honorable député le 
sous-entend. 


Le président: Je crois que vous avez parfaitement raison, 
monsieur McDermid, II s’agit d’une loi complémentaire et si 
jai bonne mémoire, nous avons entendu des témoignages au 
cours des séances sur le bill C-18 au cours desquelles il a dit 
que les provinces devraient adopter des lois complémentaires. 


Merci, monsieur Turner. Monsieur Reid. 


M. Reid (St. Catharines): Merci, monsieur le président, 
monsieur Bockstaeal, veuillez vous reporter au rapport du 
groupe de travail de |’Ontario sur le transport ferroviaire en 
Ontario qui a été distribué récemment. I] est dit dans le 
rapport que 80 p. 100 des revenus de |’Ontario proviennent des 
services de livraison de marchandises et on y fait remarquer 
que s’il en est ainsi c’est qu’on a négligé le service-voyageurs. 
On y critique assez durement et expressément les services- 
voyageurs: «... jamais a l’heure, infrequent, démodé, le per- 
sonnel souvent incompétent et impoli». Ailleurs on y dit: 
«...on se donne également beaucoup de mal pour que les 
voyages soient pénibles et les liaisons difficiles». 


Monsieur le président, Via Rail va bient6t comparaitre 
devant nous. La Société a récemment fait connaitre un nou- 
veau programme qui vise 4 promouvoir une plus grande utilisa- 
tion des trains grace par exemple au service Via 1. Or toutes 
les initiatives que la société pourraient prendre seront inutiles 
si le ministére n’offre pas son appui. 


Dans son rapport, le groupe de travail fait encore remarquer 
la vétusté de l’équipement, le désir de promouvoir une plus 
grande utilisation des transports de masse pour économiser 
l’énergie et ménager l’environnement, les bénéfices économi- 
ques qui découleraient d’une approche plus agressive en pro- 
motion touristique et la nécessité de coordonner les réseaux de 
transport. Je vous demande donc, monsieur, du point de vue du 
ministére, puisque nous sommes tous des contribuables, quelle 
est la réaction du ministre a ce rapport et plus précisément, le 
ministre se propose-t-il de prendre des mesures positives pour 
améliorer le service-voyageurs, améliorer la coordination entre 
les services fédéraux et provinciaux de facgon a ce que les 
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The Chairman: Mr. Bockstael. 


Mr. Bockstael: First off, | would like to point out that this 
Ontario task force report is a preliminary report not their final 
report. The minister is interested in it. This preliminary report 
has only recently been released and he has officials studying its 
implications. The government or the ministry is interested in 
mass transport and to that end, we have $453 million in the 
estimates that are coming before us to help VIA Rail. Now 
VIA Rail has had to step into a situation which everyone here 
has attested to is very bad in the passenger service of both 
railroads, so they have a lengthy uphill climb to improve and 
modify it. In the long term, we are going to spend money on 
the light rapid trains—and the engines are on order—and 
things of that nature, so the long range is being addressed. I 
think that suffices to answer the questions you put. I would ask 
Mr. Giroux if he wishes to add anything to this. 


The Chairman: Mr. Giroux. 


Mr. Giroux: No. I think Mr. Bockstael you have summa- 
rized it pretty well. We are currently analyzing the report and 
particularly where it affects our program and the rail passen- 
ger program. We, as part of an over-all review of the VIA Rail 
program, which we are doing right now, want to ensure that 
Via gets the best possible deal that it can out of the railways in 
terms of getting effective passenger movements. The operating 
contracts with the two railway companies are subject to 
renegotiation right now with a target date of April 1, 1981. 
When he comes in front of this committee Mr. Roberts will be 
able to elaborate on this much better, but he has been pursuing 
with a number of provinces, including the Province of Ontario, 
how best to improve some of the passenger services. They are 
looking at the northern Ontario service, the one that starts 
from Toronto going to the Ontario northland railway and so 
forth. A number of studies have been undertaken in order to 
improve corridor travel, that is the Quebec, Montreal, Ottawa, 
Toronto, Windsor corridor, to improve both the time and the 
reliability of that service and to find alternative trajectories to 
do it so as not to be in competition with freight as much as 
they are right now and use the CN’s main line, he CN-CP 
main lines to Toronto. So a number of initiatives are underway 
right now to improve the level of those services and to have a 
much better, faster, reliable passenger service for VIA Rail, 
particularly in about one year’s time when the LRC service 
will come into play and they will be able to offer much more to 
the travelling public in terms of comfort. So, all of these things 
are underway and they are being supported by the department 
through the estimates and the amounts that have been men- 
tioned by Mr. Bockstael. 


The Chairman: Mr. Reid. 
Mr. Reid (St. Catharines): We will determine from VIA 
Rail whether or not there will be sufficient funds made 


available to them over a period of time to restock, upgrade and 
improve the services necessary but I would like to emphasize 
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Canadiens aient un meilleur réseau de transport, plus efficace 
et mieux coordonné. 


Le président: Monsieur Bockstael. 


M. Bockstael: Tout d’abord, je tiens a faire remarquer que 
ce rapport du groupe de travail de l'Ontario est un rapport 
préliminaire et non pas le rapport définitif. Le ministre s’y 
intéresse. Ce n’est que tout recemment que le rapport prélimi- 
naire a été publié et le ministre a demandé 4 ses fonctionnaires 
d’en étudier les répercussions. Le gouvernement ou le minis- 
tére s’intéresse aux transports publics et a cette fin, nous avons 
prévu 453 millions de dollars dans les prévisions budgétaires 
pour aider Via Rail. Tout le monde ici sait bien que Via Rail a 
pris en main deux chemins de fer dont les services-voyageurs 
étaient fort mauvais et par conséquent, la route sera longue et 
difficile avant de pouvoir améliorer ou modifier le service. A 
long terme, nous allons consacrer de l’argent aux trains légers 
rapides... Nous avons commande les locomotives... et des 
choses de ce genre... Donc le long terme est prévu. Je crois 
que cela suffit pour répondre aux questions que vous avez 
posées. Je vais demander a M. Giroux s’il veut ajouter quelque 
chose. 


Le président: Monsieur Giroux. 


M. Giroux: Non. Je crois que M. Bockstael a trés bien 
résumé la situation. Nous analysons actuellement le rapport 
surtout en ce qui touche notre programme et le programme de 
services-voyageurs. Nous voulons nous assurer, dans le cadre 
dune révision globale du programme Via Rail que nous effec- 
tuons actuellement, que Via obtiendra les meilleures conditions 
possibles des sociétés de chemins de fer de facon a permettre le 
transport efficace des voyageurs. Les contrats d’exploitation 
avec les deux sociétés de chemins de fer font justement l’objet 
de négociations dont l’échéance est fixée au premier avril 
1981. Lorsqu’il comparaitra devant ce Comité, M. Roberts 
sera en mesure de vous donner beaucoup plus de détails, mais 
je peux vous dire d’ores et déja qu’il étudie avec plusieurs 
provinces, y compris celle de l’Ontario, les meilleures fagons 
d’améliorer les services-voyageurs. On songe au service dans le 
Nord de l’Ontario, celui qui relie Toronto au Nord de |’Onta- 
rio. Plusieurs études sont en cours en vue d’améliorer le service 
dans le couloir Québec-Montréal-Ottawa-Toronto et Windsor 
du point de vue des horaires et de la fiabilité du service et en 
vue également de trouver un autre itinéraire, c’est-a-dire utili- 
ser la ligne principale du CN, les lignes principales CN-CP 
vers Toronto afin de ne pas faire autant de concurrence aux 
services marchandises. Donc, plusieurs initiatives sont déja en 
cours en vue d’améliorer la qualité de ces services et d’offrir un 
service-voyageurs meilleur, plus rapide et fiable avec Via Rail, 
surtout dans un an, lorsque le service LRC commencera, on 
sera en mesure d’offrir aux voyageurs, beaucoup plus de 
confort. Toutes ces initiatives sont en marche et le ministére 
les appuie par ses prévisions budgétaires et par les crédits que 
M. Bockstael a mentionnés. 


Le président: Monsieur Reid. 
M. Reid (St. Catharines): Nous apprendrons de Via Rail s’il 
y a ou non suffisamment d’argent a leur disposition pour leur 


permettre avec le temps de racheter de l’équipement, de 
perfectionner et d’améliorer le service nécessaire mais je tiens 
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the attitudinal approach that is very ncessary apart from the 
dollars and cents one. Now, the criticism has been made more 
than once, and I think it has been made within the confines of 
this committee, and I do not like speaking disparagingly of the 
persons involved, that those persons working on the service do 
not particularly encourage the use of their services. The 
impression is left that they are doing you a benefit and a 
service rather than inviting you to use their particular services. 
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This is a matter of attitude which has to be overcome and it 
has to start from the minister’s office and go down the line to 
VIA Rail and the staff itself. 


I am asking whether or not there is a supportive approach of 
the minister’s office in this respect so that the equipment will 
be upgraded, the approach will be changed, and there will be a 
greater co-operation and integration of the personnel involved 
between provinces and the federal departments involved? 


The Chairman: Mr. Bockstael. 


Mr. Bockstael: Mr. Chairman, I would just address brief- 
ly—although that was not the gist of Mr. Reid’s question—the 
fact that this year to show the support of the ministry for this 
alternative method of transportation, more money is being 
allocated to rail passenger than there is for the air wing of the 
ministry. So that shows the priority in that direction. 


Mr. Reid (St. Catharines): It shows the lack of attention in 
the past. 


Mr. Bockstael: Well you can draw your own conclusions. 
Mr. Frank Roberts and the director for the western division, 
Mr. Murray, are both very enthusiastic about providing the 
right kind of service to the Canadian public throughout all of 
the provinces and they have taken it upon themselves to see 
that their assistants and their administrative departments are 
of the same mind. And all of it is geared to improve the 
service. However they have an uphill battle to fight with you 
and with me and with other Canadians to sell the idea of trains 
because as someone said in the House recently, the Canadian 
public is still in love with the motorcar. And until they decide 
that they should adopt more of the mass transit methods, other 
than air, we are going to experience this difficulty. 


This is part of the over-all program of energy conservation 
which mass transportation is supposed to provide. There is a 
general directive within the government to enhance the use of 
mass transportation and VIA Rail for passenger service. And I 
presume that publicity to that end is going to be focused from 
within VIA Rail and through the different departments 
involved such as the Minister for Energy and the Minister of 
Transport. 

The Chairman: Your final question, Mr. Reid. 

Mr. Reid (St. Catharines): Mr. Chairman, I too am 
enthused by the proposed VIA-1 service—the upgrading of the 
service—and I support it entirely. However, what I am trying 
to emphasize is that there has to be a complete, over-all 
program that goes with it. Look at the new reservation system, 
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a souligner l’aspect attitude qui est absolument nécessaire en 
plus des dollars et des sous. On a entendu plus d’une fois la 
critique et je crois d’ailleurs qu’on l’a entendu ici devant ce 
comité et je n’aime pas dénigrer les gens en cause, mais il a été 
dit que les employés du service n’encouragent pas particuliére- 
ment le public a utiliser ces services. On donne l’impression 
qu’on vous offre un avantage et un service plutdt que de vous 
inviter a profiter d’un service particulier. 


Or, a mon avis, i! faudrait surmonter cette attitude et il faut 
commencer au bureau du ministre, passer par VIA Rail et se 
rendre au niveau du personnel méme. 


Je vous demande donc si au bureau du ministre, on veut 
appuyer cette démarche de fagon a améliorer |’équipement, a 
modifier l’attitude et l’on verra chez le personnel et les ministé- 
res provinciaux et fédéraux une plus grande collaboration et 
une meilleure intégration. 


Le président: Monsieur Bockstael. 


M. Bockstael: Monsieur le président, je vais parler briéve- 
ment bien que la question de M. Reid ne portait pas vraiment 
la-dessus du fait que cette année pour montrer son appui a 
r’égard de cet autre mode de transport, le ministére a consacré 
plus d’argent au service ferroviaire qu’a la division du service 
aérien au ministére. On constate bien la priorité accordée en ce 
sens. 


M. Reid (St. Catharines): Cela prouve le manque d’atten- 
tion par le passé. 

M. Bockstael: Vous pouvez tirer vos propres conclusions. M. 
Frank Roberts et le directeur de Ouest, M. Murray sont tous 
deux trés enthousiastes lorsqu’il s’agit d’offrir au public cana- 
dien le service approprié dans toutes les provinces et ils se sont 
personnellement assurés que leurs adjoints et leurs services 
administratifs sont du méme avis. Tout vise 4 améliorer le 
service. Toutefois, ils doivent remonter la pente puisqu’ils 
doivent vendre a vous, 4 moi et a tous les autres Canadiens 
l’idée de prendre le train puisque quelqu’un a la Chambre des 
communes a déclaré récemment que le public canadien est 
toujours amoureux de |’automobile. Jusqu’a ce que le public 
décide d’adopter les moyens de transport publics autres que 
l’avion, nous allons éprouver cette méme difficulté. 


Tout cela fait partie du programme global de conservation 
de l’énergie que le transport public est censé nous aider a 
réaliser. Le gouvernement a émis une directive générale visant 
a encourager le transport public et VIA Rail pour le service- 
voyageurs. Je présume que la publicité a cette fin va venir de 
VIA Rail pour passer a travers les différents ministéres en 
cause, tels que celui de |’Energie et celui du Transport. 


Le président: C’est votre derniére question, monsieur Reid. 


M. Reid (St. Catharines): Monsieur le président, je suis 
moi-méme enthousiasmé par le service proposé VIA-1, l’amé- 
lioration du service, et je l’appuie sans réserve. Toutefois, je 
veux souligner qu'il faut un programme complet et global en 
ce sens. Le nouveau réseau de réservation, et je ne parle pas en 
mon nom propre, je me référe a un éditorial: 
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and I am not talking for myself, | am now referring to an 
editorial: 


... WIA’s new, centralized information and reservations 
office will keep you amused with recorded music until you 
fall asleep or, in desperation, dial the bus company. As for 
VIA’s inherited equipment being outmoded, surely Mr. 
Roberts wouldn’t deny making that charge himself. 


I had intended deferring this point until Mr. Roberts was 
before us but have you ever tried to make a reservation using 
that service; have you listened for 20 minutes? I have phoned 
and waited and waited for somebody to come on and say hello. 
You get fed up waiting. It is about time changes were made in 
the service so that VIA Rail itself can have the opportunity to 
use this upgraded service we are now putting our dollars into. 


The Chairman: Mr. Reid, | can assure you that you will not 
be the only one bringing that up when VIA is before the 
committee. Somewhere along the line we have to get rid of this 
idea that central is better. 


@5)725 


Mr. Bockstael: The central reservation service through a 
computer system has been improved upon since it was begun, 
at least, in Winnipeg for the western area. They have main- 
tained statistics on the waiting time involved and how many 
calls they handle and so forth. If the same system works well 
for Air Canada for air services—and this will be interlinked 
with the Air Canada system—it should work as effectively for 
VIA. Some of the comments that I am assuming are correct 
were probably the case in the beginning, but over a period of 
time a lot of the bugs have been worked out of the reservation 
system. When the director of Via Rail is here, he will be able 
to give you an updated report and factual information on how 
much they have improved that system since it was put in place. 


The Chairman: Thank you, Mr. Reid. Finally, Mr. Domm. 


Mr. Domm: Mr. Chairman, I had hoped to ask two ques- 
tions of the minister this morning but I hope now that, if we 
are unable to get the answers this evening, they could be 
forwarded to the committee. 


The question deals with recent news releases coming out of 
the office of the Minister of Industry, Trade and Commerce, 
resulting from a cabinet decision which dates back to August 
29 of this year. The cabinet decision at that time was to 
provide the necessary support federally to de Havilland Air- 
craft of Canada, Limited as it seeks to locate a factory in 
Canada for the purpose of assembling Dash-8 airplanes and | 
refer you to the minister’s press release of the date mentioned. 
I also refer you to a couple of statements made in the last week 
by the same minister, concerning some of the requirements of 
such a location. The principal requirement would be an ade- 
quate, modern airport and the minister goes on to list the city 
that he has priorized in his search for such a location. On 
November 13, Mr. Gray said that only Windsor has been told 
Outright it is in the running. Mr. Gray, the Minister of 
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...Le nouveau bureau centralisé d’information et de 
réservations de VIA vous amusera grace a de la musique 
enregistrée jusqu’d ce que vous vous endormiez ou en 
désespoir, que vous appelliez la compagnie d’autobus. 
Quant a l’équipement démodé dont VIA a hérité, méme 
M. Roberts ne le nierait pas. 


J’avais pensé attendre pour soulever ce point que M. 
Roberts soit devant nous, mais avez-vous déja essayé de faire 
une réservation grace a ce service; avez-vous écouté pendant 
20 minutes? J’ai téléphoné, j’ai attendu et attendu que quel- 
qu’un vienne me dire bonjour. Vous vous fatiguez d’attendre. 
Il est temps d’apporter des changements a ce service de fagon a 
ce que VIA Rail ait la possibilité d’améliorer le service que 
nous subventionnons. 


Le président: Monsieur Reid, je puis vous assurer que vous 
ne serez pas le seul a aborder cette question lorsque les 
représentants de VIA comparaitront devant le comité. Il faut 
finir par se débarrasser de cette idée que centraliser c’est 
mieux. 


M. Bockstael: Le service central de réservations, informa- 
tisé, a été amélioré depuis sa mise en place, du moins a 
Winnipeg pour la région de l’Ouest. On a des chiffres qui 
portent sur les délais de réservations, sur le nombre d’appels, 
etc, Si le méme systéme fonctionne bien pour Air Canada, il 
devrait fonctionner tout aussi efficacement pour Via Rail. Cest 
deux systémes seront d’ailleurs reliés. Pour autant que ces 
commentaires soient exacts, cette situation s’est sans doute 
produite au début, mais beaucoup des difficultés ont été 
aplanies depuis. Lorsque le directeur de Via Rail comparaitra, 
il pourra vous donner un rapport a jour ainsi que des rensei- 
gnements sur l’amélioration du systéme depuis son instaura- 
tion. 


Le président: Merci, monsieur Reid. Je donne la parole a M. 
Domm. 


M. Domm: Monsieur le président, j’aurais voulu poser deux 
questions au ministre ce matin. Si toutefois nous ne pouvons 
obtenir les réponses a ces questions ce soir, elles pourraient 
peut-étre étre transmises au Comité par la suite. 


J’aimerais parler de communiqués récents provenant du 
cabinet du ministre de I’Industrie et du Commerce et publiés a 
la suite d’une décision du Cabinet qui remonte au 29 aoit de 
cette année. La décision du Cabinet visait 4 donner a la de 
Havilland Aircraft du Canada Limitée l’appui fédéral néces- 
saire pour installer un atelier de montage de Dash-8 au 
Canada. Je vous demanderais de vous reporter au communiqué 
du ministre a la date mentionnée. Je vous demande également 
de vous reporter a différentes déclarations qui ont été faites au 
cours de la semaine passée par ce méme ministre et portant sur 
les exigences concernant l’emplacement. Tout d’abord, il fau- 
drait un aéroport moderne adéquat. Le ministre poursuit 
ensuite en indiquant la ville qu’il aurait retenue a la suite des 
recherches sur la question. Le 13 novembre, M. Gray a indiqué 
qu’on avait informé Windsor seulement du fait que cette ville 
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Industry, Trade and Commerce, MP for Windsor since 1962, 
said in the southwestern city this weekend, “Windsor is cer- 
tainly one of the communities being considered”. 


Now, by way of defence to that the minister was interviewed 
by the Peterborough Examiner on November 14... 


The Chairman: Mr. Domm, | hate to interrupt you but I am 
having some procedural difficulties with the line of questioning 
you are following. It seems to me it deals with the Department 
of Industry, Trade and Commerce rather than with the 
Department of Transport. 


Mr. Domm: It deals with the requirement that Cabinet 
concurred with, Mr. Chairman, that the location selected by 
Cabinet—the final decision being made by Cabinet—must 
have airport facilities and my question will deal with the 
facilities, as seen by this ministry, or requirements necessary to 
qualify. 

The Chairman: Okay, proceed. 


Mr. Domm: Because all of these cities, Peterborough, Wind- 
sor, Kitchener, Hamilton, London and Kingston, have airport 
facilities—some of them provincial and some have federal 
financial involvement—the minister went on to say the next 
day in the Peterborough Examiner that it is not true, that 
Windsor is the priority and the only one concurred with, but 
that these other cities are also being considered. My question 
is, what has the DOT done, as a result of the Cabinet directive 
to give assistance in the location of this Crown corporation in 
one of the many cities being considered, to priorize these cities 
for airport facilities? 
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The Chairman: Mr. Bockstael. 


Mr. Bockstael: First of all, take it for granted that if a 
particular airport was proposed for that kind of a facility, then 
the DOT officials would evaluate its requirements to see 
whether or not that particular airport would meet the stand- 
ards that must be maintained in an airport. We have an 
airport management director who, with his staff would review 
the planned development of that airport, ensuring the area is 
suitable for that kind of an installation close by. To my 
knowledge—and I will defer to Mr. Kroeger—I am not aware 
that that kind of application has been submitted yet on any 
particular airport. 


Mr. Kroeger. 
The Chairman: Mr. Kroeger. 


Mr. Kroeger: | think that is correct, Mr. Chairman. I am 
not aware of any inquiries to the department. I would assume 
from the comments made by Mr. Domn, that the intent is to 
look at existing airports rather than contemplating upgrading 
or building new ones. 


Mr. Domm: Yes. I think you have answered the question 
sufficiently well that I can assume that there has been no 
approach made by any ministry within the Cabinet to priorize 
any of the cities, insofar as airport facilities are concerned. 
That is the thrust of the question. So I will move on... 


[| Traduction] 


était dans la course. M. Gray, ministre de I’Industrie et du 
Commerce, député de Windsor depuis 1962, a dit ce week-end, 
dans cette ville du sud-ouest de |’Ontario: «Windsor est certai- 
nement une des localités a l’étude». 


A la suite d’une telle déclaration, le Peterborough Examiner 
a interviewé le ministre le 14 novembre. 


Le président: Monsieur Domm, Je n’aime pas vous inter- 
rompre, mais vos questions posent certains problémes de procé- 
dure. I] me semble qu’elles touchent en effet le ministére de 
I’ Industrie et du Commerce et non celui des Transports. 


M. Domm: D’aprés la décision du Cabinet, monsieur le 
président, l’usine doit étre installée dans un endroit ayant un 
aéroport; or, ma question porte précisément sur ces installa- 
tions et sur les exigences en la matiére prévues par le ministére 
dont les représentants sont ici présents. 


Le président: Trés bien, poursuivez. 


M. Domm: Etant donné que toutes ces villes, Peterborough, 
Windsor, Kitchener, Hamilton, London et Kingston ont des 
aéroports, certains recevant l’aide financiére de la province ou 
du gouvernement fédéral, le ministre a déclaré aux reporters 
du Peterborough Examiner que Windsor n’avait pas été rete- 
nue et qu’on étudiait également d’autres villes. A la suite de 
cette directive du Cabinet, quel est le rdle du ministére des 
Transports dans le choix d’une des villes en question comme 
emplacement de cette nouvelle société de la Couronne? 


Le président: Monsieur Bockstael. 


M. Bockstael: D’abord, si l’on proposerait un aéroport dans 
un tel contexte, les fonctionnaires du ministére des Transports 
étudieraient la question afin de s’assurer que celui-ci répond 
bien aux exigences en matiére de transports. Notre directeur 
de la gestion des aéroports et son personnel passeraient en 
revue le développement prévu de cet aéroport afin de s’assurer 
qu’il convient a installation d’une telle usine a proximité. A 
ma connaissance, aucune demande n’a été soumise portant sur 
un aéroport précis. 


Monsieur Kroeger. 
Le président: Monsieur Kroeger. 


M. Kroeger: Je crois que c’est exact, monsieur le président, 
je ne suis au courant d’aucune demande qui aurait été faite au 
ministére a cet effet. D’aprés les commentaires de M. Domm, 
il s’agirait de se servir d’un aéroport existant plut6t que d’en 
construire un autre ou d’améliorer des installations actuelles. 


M. Domm: Oui. Je crois que vous avez suffisamment bien 
répondu a ma question et je suis rassuré qu’aucun ministre du 
Cabinet ne vous a contacté au sujet d’un aéroport et d’une ville 
en particulier. 
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[Text] 
Mr. Bockstael: Not to my knowledge. 
Mr. Domm: Not to your knowledge. 
Mr. Bockstael: | can check with the minister. 


Mr. Domm: Would you undertake to inquire and notify the 
committee at your earliest opportunity? I understand that not 
only Hamilton, but Centralia, and Peterborough, are under- 
taking major expenditures in order to do studies to determine, 
in the interest of obtaining this business which is going to 
create 1,500 jobs, whether or not their facility meets the 
criteria as set by the Crown corporation. So I think that your 
ministry would have to play a part in the final decision. 


Now, the second question I have, stems from a disaster, | 
call it, that happened at the Toronto international airport 
where nine firemen closed down an airport through strike 
action. Now, my question to the ministry is this: Since this 
represents loss of business, inconvenience to people, millions of 
dollars in potential income to businesses and people lost, what 
action as a result of nine firemen closing down the Toronto 
international airport has DOT taken to ensure that that will 
not happen again, or have they taken any action? 


Mr. Bockstael: I would like to refer that question to Mr. 
St-John. 


The Chairman: Mr. St. John. 


Mr. St. John: The disciplinary action which was taken 
against government employees is of course established by the 
Treasury Board who is the employer. The firefighters are not 
employees of the Department of Transport. 


The disciplinary action which was taken against those fire- 
fighters, if my memory serves me well, and I think it does, was 
that for the first shift that was missed they were given a 
one-day suspension, and of course they had loss of pay for the 
shift they missed: with a second shift missed, if I recall, they 
were suspended for three days, and if they missed the third 
shift they were suspended for five. 


The Chairman: Without pay? 
Mr. St. John: Without pay. 


Mr. Domm: Those are the only two questions that I wish to 
ask. 


Mr. McDermid: Mr. Chairman, could I have a supplemen- 
tary? 

The Chairman: Oh, I| think we can be lenient enough to 
offer a supplementary, Mr. McDermid. 


Mr. McDermid: | can understand the disciplinary action 
taken against them, and I can see why the government would 
not take more. But | cannot for the life of me understand how 
nine persons can close down the major port in Canada—the 
major port in Canada, for incoming goods, and people, and 
outgoing goods and people. Why would not the government or 
the department recommend that in fact you fly fire crews in 
there from our armed forces airports? They have trained fire 
crews who could have opened up the airport again. 
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Millions of dollars were lost that day. I talked to one broker 
down there and the figures were just staggering. I could not 


[ Translation] 
M. Bockstael: Pas 4 ma connaissance. 
M. Domm: Bien. 
M. Bockstael: Je pourrais m’en assurer auprés du ministre. 


M. Domm: Peut-étre pourriez-vous vous renseigner et trans- 
mettre vos renseignements au Comité le plus tét possible. Je 
crois comprendre que non seulement Hamilton mais Centralia 
et Peterborough dépensent des sommes considérables a faire 
des études afin de voir si leurs installations répondraient aux 
besoins de cette société de la Couronne, car cela crérait 
évidemment 1,500 nouveaux emplois dans leur région. Votre 
ministére devra jouer un role lors de la décision finale. 


J’aborde maintenant ma deuxiéme question. Elle porte sur 
un désastre, et je ne vois pas d’autres mots pour décrire ce qui 
s’est passé a l’aéroport international de Toronto lorsque, a la 
suite de la gréve de neuf pompiers, l’aéroport a du étre ferme. 
Ma question au ministére est la suivante. Cela représente une 
perte considérable pour les commerces et le public a été 
incommodé. Quelles mesures le ministére des Transports a-t-1l 
prises pour s’assurer qu'une telle situation ne pourra se 
reproduire? 

M. Bockstael: J’aimerais demander a monsieur St. John de 
répondre. 


Le president: Monsieur St. John. 


M. St. John: C’est le Conseil du trésor, l’employeur de ces 
pompiers, qui a pris les mesures disciplinaires habituelles. Les 
pompiers ne sont en effet pas des employés du ministére des 
Transports. 


Si je me souviens bien, pour le premier poste pour lequel les 
employés se sont mis en gréve, la mesure disciplinaire a été une 
suspension d’un jour et la perte du salaire au cours de la gréve 
évidemment. Les pompiers ont regu des suspensions de 3 jours 
pour le deuxiéme poste et de 5 jours pour le troisiéme. 


Le président: Sans traitement? 
M. St. John: Evidemment. 


M. Domm: C’était les deux seules questions que je voulais 
poser. 


M. McDermid: Monsieur le président, pourrais-je poser une 
question supplémentaire? 


Le president: Je crois que nous pouvons étre assez souples et 
permettre cette question, monsieur McDermid. 


M. McDermid: Je comprends trés bien les mesures discipli- 
naires qui ont été prises contre ces grévistes et je comprends la 
raison pour laquelle le gouvernement n’est pas allé plus loin. 
Cependant, je ne peux absolument pas comprendre comment 
neuf personnes peuvent forcer le premier aéroport du Canada 
pour ce qui est du trafic, a fermer. Pourquoi le gouvernement 
ou le ministére ne recommandent-ils pas qu’on ait recours aux 
pompiers des forces armées? II s’agit-la de sapeurs formés 
pour ce genre de travail et, de cette facon, on aurait pu ouvrir 
a nouveau I’aéroport. 


Des millions de dollars ont été perdus. J’ai parlé a un 
courtier qui m’a donné des chiffres absolument étonnants. Je 
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believe it. I did not realize there was that kind of activity there 
in one day, and nine people did that to a major port. Why 
would you not recommend that that type of action be taken? I 
feel that that type of activity really should have resulted in 
trained crews being brought in from, say, the armed forces. 


The Chairman: Mr. Bockstael. 


Mr. Bockstael: To Mr. McDermid, through you, Mr. Chair- 
man, we cannot make ourselves immune to illegal actions 
taken by any organization. The judge to whom we applied for 
an injunction indicated that in his opinion the services of a fire 
department should not be able to be withdrawn to close up an 
airport of that size and cause that kind of financial difficulty 
to the people of Canada. 


Your suggestion to bring in the armed forces is something 
that would have to be looked at to determine all the implica- 
tions thereof. I do not know if to date the ministry has taken 
steps to ensure in upcoming contracts, either handled by 
Treasury Board or by transport, that clauses can be inserted 
that there will be no withdrawal of those services. It is 
something that we should pursue. 


Mr. McDermid: I hope the department does. | think their 
contract says their services cannot be withdrawn, if I am not 
mistaken, the existing contract. Yet those services were with- 
drawn. Just because I missed a trip to Vancouver out of it, it is 
not sour grapes, | want you to understand the great concern in 
our area and in Toronto; it is the topic of conversation of many 
major businesses in our area. 


Mr. Bockstael: Mr. Kroeger has offered to add something. 


The Chairman: Mr. Kroeger. 


Mr. Kroeger: Just one additional comment, one of the 
persistent handicaps we have is the weakness or inadequacy of 
the existing Public Service Staff Relations Act. My memory Is 
it provides for a fine of $100 if somebody withdraws services 
illegally, no matter for how long. That places departments and 
ministers under a severe handicap in dealing with a situation 
like this. Really the only recourse one has is to go for a court 
injunction, whereupon fines and other penalties can be applied, 
but to get a court injunction takes a bit of time and in the 
meantime the airport is just shut down. 


Now the government has in the past recognized the 
inadequacies of the act but priorities have not allowed amend- 
ment of it thus far. 


Mr. McDermid: Well as long as you know the concern, and 
understand and appreciate the concern of the businesses in the 
area that were affected by that and the inconvenience to the 
Canadian public right across Canada. Although it is just one 
airport Toronto international as you all know is the hub and if 
planes cannot get in or out then it ties up traffic right across 
this country. The goods and services that were held up is just 
phenomenal. I just wanted to express the concern of the people 
who have approached me, and my own personal concern, and | 
hope that the department will look into this and try to prevent 
It. 


[ Traduction] 


ne pouvais pas en croire mes oreilles. Je ne me rendais pas 
compte de l’importance du trafic a l’aéroport de Toronto. Et 
pourtant, neuf personnes ont pu provoquer une telle perturba- 
tion. Pourquoi ne recommanderait-on pas de prendre ce genre 
d’initiative? Je crois que c’est ce qui aurait dii se passer. 


Le président: Monsieur Bockstael. 


M. Bockstael: Nous ne pouvons pas nous prémunir contre 
des activités illégales de ce genre. Le juge a qui nous avons 
demandé une injonction nous a dit qu’a son avis les services des 
incendies ne devraient pas pouvoir faire gréve et fermer un 
aéroport de cette importance, avec les conséquences qu’en- 
traine un tel acte. 


Quant a votre suggestion de faire intervenir les forces 
armées, il faudrait en étudier toutes les implications. Je ne sais 
pas si le ministére a prévu une clause spéciale dans les conven- 
tions collectives négociées avec le Conseil du trésor ou le 
ministére des Transports interdisant tout arrét de service. C’est 
quelque chose que !’on devrait étudier. 


M. McDermid: J’espére que le ministére s’en occupe. Si je 
ne me trompe pas, le contrat existant prévoyait déja que les 
services ne pouvaient étre suspendus; pourtant, c’est ce qui 
s’est passé. Personnellement, tout ce que j’ai raté, c’est un 
voyage a Vancouver, et ce n’est donc pas bien grave; mais cette 
fermeture de |’aéroport de Toronto a beaucoup nuit a notre 
région et a Toronto méme et a suscité force discussions dans 
les milieux d’affaires de notre région. 


M. Bockstael: Monsieur Kroeger voudrait dire quelque 
chose. 


Le président: Monsieur Kroeger. 


M. Kroeger: I! ne faut pas oublier que la Loi actuelle sur les 
relations dans la Fonction publique posent un probléme. En 
fait, elle prévoit une amende de $100 pour activités de gréve 
illégales, quelle qu’en soit la durée. Cela met les ministéres et 
les ministres dans une situation trés difficile. La seule fagon de 
s’en sortir est de demander une injonction au tribunal, ce qui 
permet d’imposer des amendes et des peines; cependant il faut 
un certain temps pour obtenir une injonction et c’est la raison 
pour laquelle l’aéroport a été ferme. 


Le gouvernement a reconnu dans le passé les faiblesses de la 
Loi mais d’autres priorités législatives ont voulu qu’aucun 
amendement n’a jamais été apporté a celle-ci. 


M. McDermid: Comprenez le probléme et les difficultés que 
cela a causé aux entreprises de la région ainsi qu’au public 
canadien. Toronto est l’aéroport international le plus impor- 
tant du pays et sa fermeture paralyse la circulation aérienne 
dans tout le pays. Je voulais simplement réitérer les plaintes 
que m’ont formulées les personnes de ma région et espérer que 
le ministére étudiera la question afin de s’assurer qu'une telle 
situation ne se reproduira plus. 
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If somebody goes out on an illegal strike then I have no 
sympathy for them at all. Move in the troops to run the place. 
You have trained firefighting crews as close as Trenton and 
Camp Borden; bring them there and open up that airport 
again. I just think it is a sin that nine people could do that, and 
probably all nine live in my riding. 


The Chairman: You can deal with them on the weekend, 
Mr. McDermid. 
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I think we have pretty well covered the waterfront, the 
landfront and the airfront in our hearings today. I want to 
thank the minister for this morning, and his parliamentary 
secretary and the officials. 


With that our meeting is adjourned to the call of the chair. 
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Je n’ai aucune sympathie pour les personnes qui font une 
gréve illégale. Que l’on fasse venir l’armée au besoin. II y a des 
équipes de pompiers dans |’armée a Trenton et 4 Camp Borden 
qui pourraient trés facilement intervenir. C’est incroyable que 
neuf grévistes ont pu déclencher quelque chose de semblable. 
Et dire quils habitent sans doute tous les neuf dans ma 
circonscription. 


Le président: Vous pourrez vous en occuper ce week-end, 
monsieur McDermid. 


Je crois que nos délibérations d’aujourd’hui ont porté sur le 
transport aérien, le transport routier et le transport par eau. Je 
voudrais remercier le ministre et son secrétaire parlementaire, 
ainsi que ses collaborateurs. 


La séance est levée jusqu’a nouvel ordre. 
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WITNESSES—TEMOINS 


At 9:30 a.m. 
From the Department of Transport: 


Mr. Richard St. John, Deputy Administrator, Canadian Air 
Transportation Administration; 


Mr. Gordon Sinclair, Administrator, Canadian Marine 
Transportation Administration; 


Mr. Robert Giroux, Administrator, 
Transportation Administration; 


Canadian Surface 


Mr. Jean-Maurice Gaudreau, Deputy Director, Transport of 
Dangerous Goods. 
At 3:30 p.m. 
From the Department of Transport: 
Mr. Arthur Kroeger, Deputy Minister; 


Mr. Richard St. John, Deputy Administrator, Canadian Air 
Transportation Administration; 


Mr. Robert Giroux, Administrator, 
Transportation Administration; 


Canadian Surface 


Mr. Roger G. Marsham, Deputy Administrator, Canadian 
Surface Transportation Administration; 


Mr. Gordon Sinclair, Administrator, Canadian Marine 
Transportation Administration; 


Mr. Jean-Maurice Gaudreau, Deputy Director, Transport of 
Dangerous Goods. 
From the Canadian Transport Commission: 


Mr. J. H. Green, Director, Safety and Services Branch, 
Railway Transport Committee. 


A 9h 30 du matin 
Du ministére des Transports: 


M. Richard St. John, administrateur adjoint, Administra- 
tion canadienne des transports aériens; 


M. Gordon Sinclair, administrateur, Administration cana- 
dienne du transport maritime, 


M. Robert Giroux, administrateur, Administration cana- 
dienne des transports de surface; 


M. Jean-Maurice Gaudreau, directeur adjoint, Transport 
des marchandises dangereuses. 
A 15h 30 
Du ministére des Transports: 
M. Arthur Kroeger, sous-ministre; 


M. Richard St. John, administrateur adjoint, Administra- 
tion canadienne des transports aériens; 


M. Robert Giroux, administrateur, Administration cana- 
dienne des transports de surface; 


M. Roger G. Marsham, administrateur adjoint, Administra- 
tion canadienne des transports de surface; 


M. Gondon Sinclair, administrateur, Administration cana- 
dienne du transport maritime; 


M. Jean-Maurice Gaudreau, directeur adjoint, Transport 
des marchandises dangereuses. 
De la Commission canadienne des transports: 


M. J. H. Green, Directeur, direction de la sécurité et des 
services, Comité des transports par chemin de fer. 
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MINUTES OF PROCEEDINGS 


WEDNESDAY, NOVEMBER 26, 1980 
(25) 


[Text] 


The Standing Committee on Transport met at 3:37 o’clock 
p.m. this day, the Chairman, Mr. Dionne (Northumberland- 
Miramichi), presiding. 

Members of the Committee present: Messrs. Benjamin, 
Campbell (LaSalle), Deniger, Dionne (Northumberland- 
Miramichi), Mayer, McCuish, McKenzie, McMillan, McRae, 
Reid (St. Catharines) and Skelly. 


Appearing: The Honourable Jean-Luc Pepin, Minister of 
Transport. 


Witnesses: From the Department of Transport: Mr. Arthur 
Kroeger, Deputy Minister; Mr. Robert Giroux, Administrator, 
Canadian Surface Transportation; Mr. Gordon Sinclair, 
Administrator, Canadian Marine Transportation Administra- 
tion; Mr. Walter McLeish, Administrator, Canadian Air 
Transportation Administration. 


The Committee resumed consideration of its Order of Ref- 
erence dated November 5, 1980, relating to the Supplemen- 
tary Estimates (B) for the fiscal year ending March 31, 1981 
(See Minutes of Proceedings, Thursday, November 13, 1980, 
Issue No. 16). 


By unanimous consent, the Committee considered Votes 
1Oby* 1667"917 6; “L40b;" 55b; 7656475690659 1b. under 
TRANSPORT. 


In accordance with a motion of the Committee at the 
meeting held on May 8, 1980, the Chairman authorized that 
the document submitted by the Administrator, Canadian 
Marine Transportation Administration, be printed as an 
Appendix to this day’s Minutes of Proceedings and Evidence 
(See Appendix “TRPT-11’’). 


The Minister and the witnesses answered questions. 


At 5:46 o’clock p.m. the Committee adjourned until 9:30 
o'clock a.m. Thursday, November 27, 1980. 
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PROCES-VERBAL 


LE MERCREDI 26 NOVEMBRE 1980 
(25) 


[ Traduction] 


Le Comité permanent des transports se réunit aujourd’hui a 
15 h 37, sous la présidence de M. Dionne (Northumberland- 
Miramichi) (président). 

Membres du Comité présents: MM. Benjamin, Campbell 
(LaSalle), Deniger, Dionne (Northumberland- Miramichi), 
Mayer, McCuish, McKenzie, McMillan, McRae, Reid (St. 
Catharines) et Skelly. 


Comparait: L’honorable Jean-Luc Pepin, ministre des 
Transports. 


Témoins: Du ministére des Transports: M. Arthur Kroeger, 
sous-ministre; M. Robert Giroux, administrateur, Administra- 
tion canadienne du transport de surface; M. Gordon Sinclair, 
administrateur, Administration canadienne du transport mari- 
time; M. Walter McLeish, administrateur, Administration 
canadienne des transports aériens. 


Le Comité reprend l'étude de son ordre de renvoi du 5 
novembre 1980, portant sur le Budget supplémentaire (B), 
pour l’année financiére se terminant le 31 mars 1981 (Voir 
proces-verbal du jeudi 13 novembre 1980, Fascicule n° 16). 


Du consentement unanime, le Comité étudie les crédits 10b, 
16b, 17b, L40b, 55b, 65b, 75b, 90b, 91b, sous la rubrique 
TRANSPORTS. 


Conformément a une motion du Comité adoptée a la séance 
du 8 mai 1980, le président autorise que le document soumis 
par l’administrateur, Administration canadienne du transport 
maritime, soit joint aux procés-verbal et témoignages de ce 
jour (Voir Appendice «TRPT-1I1»). 


Le ministre et les temoins répondent aux questions. 


A 17h 46, le Comité suspend ses travaux jusqu’au jeudi 27 
novembre 1980, a 9 h 30. 


Le greffier du Comité 


Santosh Sirpaul 


Clerk of the Committee 


18:4 


EVIDENCE 


(Recorded by Electronic Apparatus) 
Wednesday, November 26, 1980 


@ 1535 


[Text] 


The Chairman: Order, please. We shall resume consider- 
ation of our order of reference relating to the Supplementary 
Estimates (B) for the fiscal year ending March 31, 1981. We 
have votes 10b, 16b, 17b, L40b, 55b, 65b, 75b, 90b, and 91b, 
under Transport. 


Is it the wish of the committee to consider these votes 
together? Agreed? 


Motion agreed to. 
The Chairman: The votes you will find listed in your blue 
book on pages 142 to 149. 
Department of Transport 
A—Department—Marine Transportation Program 


Vote 10b—Marine Transportation—Operating expendi- 
tures—$ 1,700,000 


Vote 16b—Payment to the Nanaimo Harbour Commis- 
sion—$2,500,000 

Vote 17b—Payment to the National Harbours Board— 
$1,527,000 

Non-Budgetary 

Vote L40b—Loan to the Hamilton Harbour Commis- 
sion—$776,000 

A—Department—Air Transportation Program 

Budgetary 


Vote 55b—Air 
tures—$1 


Vote 65b—Air Transportation—The grant listed in the 
Estimates—$1 


Transportation—Operating expendi- 


A—Department—Surface Transportation Program 
Budgetary 


Vote 75b—Surface Transportation—The grants listed in 
the Estimates—$1 


Vote 90b—Payments to VIA Rail Canada Inc. in respect 
of the costs—$30,61 1,697 


Vote 91b—To reimburse, in accordance with regula- 
tions—$2,000,000 


Again, today, it is my pleasure to welcome to the committee 
the Honourable Jean-Luc Pepin, the Minister of Tranport. I 
will not prolong the introduction any more than that. He has 
some of his officials with him and I will ask him to introduce 
his officials and to make any opening statement he wishes to 
make, and then we shall proceed to the questioning. 


Hon. Jean-Luc Pepin (Minister of Transport): I have no 
statement, Mr. Chairman. The two officials I have are Mr. 
McLeish, of the Air Administration, and Mr. Giroux of the 
Surface Administration. I hope a couple of others are on their 
way. 


Transport 
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TEMOIGNAGES 


(Enregistrement électronique) 
Le mercredi 26 novembre 1980 


[ Translation] 


Le président: A l’ordre, s’il vous plait! Nous allons poursui- 
vre l’examen de la question qui nous a été confiée, c’est-a-dire 
le Budget supplémentaire (B) de l’exercice financier se termi- 
nant le 31 mars 1981. Nous avons a étudier les crédits 10b, 
16b, 17b, L40b, 55b, 65b 75b, 90b et 91b, au chapitre des 
Transports. 


Le comité souhaite examiner tous ces crédits ensemble? 
Motion adoptée? 
Motion adoptée. 


Le président: Vous trouverez la liste des crédits dans votre 
livre bleu, aux pages 142 a 149. 


Ministére des Transports 
A—Ministére—Programme des transports par eau 


Crédit n° 10b—Transports par eau—Deépenses de fonc- 
tionnement—$1,700,000 


Crédit n° 16b—Paiement 4 la Commission du port de 
Nanaimo—$2,500,000 

Crédit n° 17b—Paiement au Conseil des ports natio- 
naux—$ 1,527,000 


Non budgétaire 


Crédit n° L40b—Prét a la Commission du port de Hamil- 
ton—$776,000 


A—Ministére— Programme des transports aériens 
Budgétaire 


Crédit n° 55b—Transports aériens—Dépenses de fonc- 
tionnement—$1 


Crédit n° 65b—Transports aériens—Subvention inscrite 
au Budget—$1 


A—Ministére—Programme des transports de surface 
Bugétaire 


Crédit n° 75b—Transports de surface—Subvention ins- 
crite au Budget—$1 


Crédit n° 90b—Paiement a la VIA Rail Canada Inc. 
pour des frais de—$30,61 1,697 


Crédit n° 91b—Pour rembourser, en conformité avec les | 
réglements—$2,000,000 | 


Encore aujourd’hui, j’ai le plaisir d’accueillir honorable | 
Jean-Luc Pepin, ministre des Transports. Je m’en tiendrai a | 
cela pour ce qui est des présentations. M. Pepin est accompa- | 
gné de quelques adjoints, et je lui saurais gré de nous les 
présenter et de formuler toutes observations préliminaires qu'il | 
juge nécessaires. Ensuite, nous passerons aux questions. 


L’hon. Jean-Luc Pepin (ministre des Transports): Je n’ai 
aucune déclaration a faire, monsieur le président. Je suis | 
accompagné de M. McLeish, de l’Administration des trans- 
ports aériens, et de M. Giroux, de |’Administration des trans- 
ports de surface. J’espére que quelques autres collégues se 
joindront a nous. 
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[ Texte] 


The Chairman: Thank you. There is Mr. Kroeger now. I am 
sure all members of the committee know Mr. Kroeger anyhow. 
We will now proceed to the questioning, and our first question 
today is Mr. McKenzie. 


Mr. McKenzie: Thank you, Mr. Chairman. At the last 
meeting I mentioned the letter you had received from the 
Canadian Air Traffic Control Association. Has that been 
acknowledged? 


The Chairman: Yes, and I should have mentioned that 
myself. I met the day before yesterday, I believe it was, Mr. 
McKenzie, with Mr. Robertson and Mr. Staples. We discussed 
the problem which they see and for which they wished to 
appear before the committee. Our problem, at the moment, of 
course, is that we do not have a reference from the House. I 
cannot find any room in the references we have to invite them 
to appear before the committee as witnesses. I have explained 
that to them and indicated to them that it would probably 
have to wait until we have the main estimates for 1981-82 
before the committee. I have, in fact, asked my clerk to look at 
the possibility of hearing them when we have the Air Canada 
annual report, but there does not seem to be any leeway to 
hear them within that time either. But they have been respond- 
ed to in person and they have my phone number and I have 
invited them to get in touch with me at anytime. 


Mr. McKenzie: What is the earliest date then? 
The Chairman: It would be in February sometime. 


Mr. McKenzie: February. Well that is a good start. Okay. 
That is fine. 


The Chairman: Before you start Mr. McKenzie, I want to 
make one more notation here. At the committee meeting on 
October 30, Mr. McDermid requested some information from 
Mr. Sinclair in regard to the composition of the present board 
of the Toronto Harbour Commission and I have received that 
information from Mr. Sinclair in writing, in both official 
languages, and I shall ask the committee if it is agreed that 
this information be appended to today’s Minutes of Proceed- 
ings and Evidence. Is it agreed? 


Some hon. Members: Agreed. 
The Chairman: Thank you. Mr. McKenzie. 


Mr. McKenzie: Thank you. Well we seem to be making 
progress with the Sherbrooke-MacGregor thing. I have the 
ruling handed down that in the matter of the intervention of 
Rosebrook House Inc. That is out of the way now or for the 
time being and did you say to me earlier that the permit has 
been issued now? 


Mr. Pepin: Yes the construction work order was issued 
yesterday. 


Mr. McKenzie: I see, was one issued before for the 
Sherbrooke-MacGregor? 


Mr. Pepin: Not to my knowledge. Mr. Giroux? 
Mr. Giroux: No, not to my knowledge. 


Mr. McKenzie: There was never a permit issued back in 
1978? 


Mr. Pepin: Not to our knowledge. 
Mr. Giroux: Not to our knowledge. 


Transports 18:5 


[ Traduction] 


Le président: Merci. Voila justement M. Kroeger. Je suis 
certain que tous les membres du comité connaissent déja M. 
Kroeger. Passons maintenant aux questions; M. McKenzie 
posera la premiere. 


M. McKenzie: Merci, monsieur le président. A la derniére 
réunion, j’ai mentionné la lettre que vous aviez recue de 
l’Association canadienne du contréle du trafic aérien. A-t-il été 
donné suite a cette lettre? 


Le président: Oui, et j’aurais di le mentionner moi-méme. 
J’ai rencontré, je crois que c’était avant-hier, MM. Robertson 
et Staples. Nous avons discuté du probléme qui les préoccupe 
et qui les a poussés 4 demander une audience devant le comité. 
Evidemment, le probléme qui nous intéresse pour |’instant est 
le fait que nous n’avons pas recu instruction de la Chambre. Je 
ne vois rien dans la motion de 1envoi qui nous autoriserait a les 
faire comparaitre devant le comité a titre de témoins. Je le leur 
ai expliqué et je leur ai également mentionné qu’il faudrait 
probablement attendre que le comité ait recu le budget princi- 
pal de 1981-1982. J’ai en fait demandé a mon greffier de 
vérifier s’il serait possible de les entendre quand il sera ques- 
tion du rapport annuel d’Air Canada, mais il ne semble pas y 
avoir de possibilités de ce cété-la non plus. Cependant, je leur 
ai répondu de vive voix, ils ont mon numéro de téléphone, et je 
les ai invités 4 communiquer avec moi n’importe quand. 


M. McKenzie: Quand cela sera-t-il possible, alors? 
Le président: A une certaine date en février. 


M. McKenzie: Février. Eh bien, c’est un bon début. Trés 
bien, c’est trés bien. 


Le président: Avant que vous commenciez, monsieur 
McKenzie, j’aimerais signaler une derniére chose. A la réunion 
du comité du 30 octobre, M. McDermid avait demandé a M. 
Sinclair de l’information sur la composition de l’actuelle Com- 
mission du port de Toronto, et M. Sinclair m’a fourni cette 
information par écrit, dans les deux langues officielles. Je 
demanderai donc aux membres du comité s’ils sont d’accord 
pour que ce document soit annexé aux Procés-verbaux et 
témoignages d’aujourd’hui? Motion Adoptée? 


Des voix: Motion adoptée. 
Le président: Merci. Monsieur McKenzie, a vous. 


M. McKenzie: Merci. Eh bien, nous semblons progresser 
dans l’affaire Sherbrooke-MacGregor. J’ai le jugement qui a 
été rendu a l’égard de l’intervention de la Rosebrook House 
Inc. Cette question est maintenant réglée, du moins pour 
l’instant. Ne m’avez-vous pas dit plus t6t que le permis avait 
été délivré? ; 

M. Pepin: Oui, l’autorisation de travail a été donnée hier. 


M. McKenzie: Je vois. Une telle autorisation a-t-elle été 
donnée auparavant pour le projet Sherbrooke-MacGregor? 


M. Pepin: Pas que je sache. Monsieur Giroux? 
M. Giroux: Non, pas que je sache. 
M. McKenzie: Aucun permis n’a été délivré en !978? 


M. Pepin: Pas a notre connaissance. 
M. Giroux: Pas a notre connaissance. 


18:6 


[Text] 


Mr. McKenzie: Well, going back to December of 1978 when 
Mr. Axworthy had the federal funding stopped for the over- 
pass, were they UTAP funds? 


Mr. Pepin: Yes, it was UTAP money. How much is it Mr. 
Giroux? 


Mr. Giroux: About $7.6 million, Mr. Minister. 


Mr. McKenzie: So, if they had received that UTAP money 
back in 1978 then they could have applied for the permit for 
the Sherbrooke-MacGregor overpass? 


Mr. Pepin: Yes. 
Mr. McKenzie: It if had not been stopped? 


Mr. Pepin: Well, I understand that what the ministry of 
employment did was to search for ways and means by which a 
more extensive program might have been put together, that 
was his intent. The Minister of Regional Development and I 
tried to find other funds to add to the UTAP program. That 
was the purpose of the exercise. 


Mr. McKenzie: The City of Winnipeg or the Province of 
Manitoba did not ask for a further study back in December of 
1978? It was strictly Mr. Axworthy that used his influence 
with Mr. Lang, to have tghe funding stopped so we could have 
another study. He did that on his own. It had nothing to do 
with the City of Winnipeg or the province. 


Mr. Pepin: The study that was made—Mr. Giroux might 
complete this—had three possibilities with different amounts 
of money involved. It went from $60 some odd million to $120 
million. 


Mr. Giroux: For a comlete relocation of the railway. 


Mr. Pepin: The study gave three options and then the 
problems of how to finance came up and my understanding 
was that the municipality said that, unless there were other 
sums of money available elsewhere, they would go for option 
one; the $60—some million option, which is the grade separa- 
tion one. I agreed with the mayor representing the municipali- 
ty. Then my... 


Mr. McKenzie: You agreed with the mayor? 
Mr. Pepin: Yes I agreed with the principle of it. 
Mr. McKenzie: Well, you were not a minister then. 


Mr. Pepin: Yes, I was. 
Mr. McKenzie: In December of 1978? 
Mr. Pepin: No. 


Mr. McKenzie: Well, I am talking about UTAP. I am 
talking about December of 1978. It was Mr. Axworthy, when 
he was an MLA in Manitoba, who used his influence with the 
minister of transport of the day, Mr. Lang, to have this 
funding stopped. 


Transport 
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[ Translation] 


M. McKenzie: Eh bien, j’aimerais retourner au mois de 
décembre 1978, quand M. Axworthy a fait bloquer les fonds 
fédéraux prévus pour la construction du viaduc; ces fonds 
provenaient-ils du PASTU? 


M. Pepin: Oui, il s’agissait de fonds provenant du PASTU. 
Quel en était le montant, monsieur Giroux? 


M. Giroux: Environ 7.6 millions de dollars, monsieur le 
Ministre. 


M. McKenzie: Ainsi, s’ils avaient obtenus ces fonds du 
PASTU en 1978, ils auraient pu présenter une demande de 
permis pour la construction du viaduc Sherbrooke-MacGre- 
gor? 


M. Pepin: Oui. 
M. McKenzie: Si les fonds n’avaient pas été bloqués? 


M. Pepin: Eh bien, je crois comprendre que le ministére de 
l’emploi a cherché des fagons de mettre au point un pro- 
gramme ayant plus d’envergure; c’était cela son intention. Le 
ministre du développement régional et moi avons tenté de 
trouver d’autres fonds que nous aurions pu ajouter a ceux du 
PASTU. C’était la notre but. 


M. McKenzie: Ni la ville de Winnipeg ni la province du 
Manitoba n’ont demandé une étude plus poussée en décembre 
1978? Tout simplement, M. Axworthy s’est servi de son 
influence auprés de M. Lang pour faire bloquer les fonds, afin 
que nous puissions obtenir une autre étude. II] a fait cela de sa 
propre initiative. La ville de Winnipeg et la province n’y 
étaient pour rien. 


M. Pepin: L’étude qui a été effectuée—Monsieur Giroux 
pourrait peut-étre compléter mes propos—prévoyait trois 
options évaluées 4 des sommes différentes, variant de soixante 
et quelques millions de dollars a cent vingt millions de dollars. 


M. Giroux: Pour un changement complet du tracé du 
chemin de fer. 


M. Pepin: L’étude prévoyait trois options, et c’est alors que 
les problémes de financement ont surgi. De la facon dont je I’ai 
compris, la municipalité a déclaré qu’elle choisirait la premiére 
option s’il s’avérait impossible de trouver d’autres fonds ail- 
leurs; il s’agit de l’option de quelque soixante millions de 
dollars qui prévoit le croisement étagé des voies. J’étais d’ac- 
cord avec le maire de la municipalité. Puis mon... 


M. McKenzie: Vous étiez d’accord avec le maire? 
M. Pepin: Oui, j’étais d’accord avec le principe. 


M. McKenzie: Eh bien, vous n’étiez pas ministre a ce 
moment-la. 


M. Pepin: Oui, je l’étais. 
M. McKenzie: En décembre 1978? 
M. Pepin: Non. 


M. McKenzie: Eh bien, je parle du PASTU, je parle de 
décembre 1978. C’est M. Axworthy qui, lorsqu’il était député 
a Vlassemblée législative du Manitoba, s’est servi de son 
influence auprés du ministre des Transports de l’époque, M. 


Lang, pour faire bloquer ces fonds. 
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Mr. Benjamin: Look at what happened to Lang. 


Mr. McKenzie: That is right, and he does not even live in 
Winnipeg. In no way did the city, or the province, ask for this 
funding to be stopped. They were all very critical of Mr. 
Axworthy, and his interference in the stopping of this funding, 
and no way did the city ask, or the province, for that funding 
to be stopped in December of 1978. They did not support his 
actions at all. So the delay, of almost a couple of years, is the 
direct responsibility of the federal government, and they are 
directly responsible for the $2.5 million overrun. As far as 
having another study was concerned, there had been $1.1 
million spent on studies prior to that last one. The last thing 
we needed was another study. This is something that has been 
discussed in Winnipeg for the past 50 years—rail movement 
and the replacement of these two bridges. So your answers to 
me, and to the member for Provencher, about your having no 
responsibility for the holding back of those funds, are just not 
correct. The city and the province did not ask for those funds 
to be held up, Mr. Axworthy did this, of his own accord. That 
is why the Municipal & Urban Affairs minister, Mr. Mercier, 
has said that the federal government could pay the additional 
costs, because it caused the delay. The mayor has pointed that 
out time and time again. If he has not made representations to 
you, he is going to be making formal representations to be 
reimbursed for $2.5 million. The province and the city had 
nothing to do with requesting that those funds be held up in 
December 1978. What I am after here today is, what are we 
going to do about reimbursing the City of Winnipeg for $2.5 
million? 


Mr. Pepin: You have asked this question a number of times 
before, and I have answered it a number of times before. This 
is great sympathy. The way I answered it six months ago was, 
first of all, I am not familiar with all the local circumstances, 
but it would seem that these circumstances indicate that there 
were quite a lot of diverse views on what was the optimum way 
of dealing with the problem. That would indicate that there 
was justification in having a study presenting the different 
alternatives, with a price tag attached to each one of them. To 
that must be added what I have been informed is of the 
essence, to get UTAP money you must have such a study, such 
a demonstration, of the necessity and the viability of the 
project. So that study, which delayed action, as you have 
indicated, for which you think the city should be compensated, 
would have had to be made anyway, in order to get the UTAP 
funding. 


Mr. McKenzie: Do you not just give them $10 million? 
Manitoba’s share of UTAP is $10 million; do they have to 
send in to you some kind of study before they can get that $10 
million? 


Mr. Pepin: It has to get CTC approval, Canadian Transport 
Commission approval, and the approval is given only if all the 
factors are justified. For example, you have had recently, 
another case in Toronto, where the CTC requested that some 
safety precautions should be taken in order to justify the 
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M. Benjamin: Voyez ce qui est arrivé a M. Lang. 


M. McKenzie: C’est vrai, et il ne vit méme pas 4 Winnipeg. 
Ni la ville ni la province n’ont demandé de quelque facon que 
ce soit le blocage des fonds en question. Elles étaient tout a fait 
contre M. Axworthy et son ingérence dans cette affaire. Ni la 
ville ni la province n’ont fait quoi que ce soit pour obtenir que 
ces fonds soient bloqués en décembre 1978. Elles n’appuyaient 
nullement ces démarches. Ainsi, le retard de quelques années 
est entiérement imputable au gouvernement fédéral; c’est lui 
qui est directement responsable du dépassement de devis de 2,5 
millions de dollars. Pour ce qui est de l’étude qu’il voulait, je 
dirai que 1,1 million de dollars avaient déja été affectés aux 
autres études qui l’avaient précédée. On n’avait vraiment pas 
besoin d’une étude supplémentaire. On parlait de cette ques- 
tion depuis cinquante ans a Winnipeg: le chemin de fer et le 
remplacement de ces deux ponts. Ainsi, quand vous répondez 
au député de Provencher et 4 moi-méme que vous n’étiez 
nullement responsables du blocage de ces fonds, vous faites 
erreur. La ville et la province n’ont pas demandé ce blocage. 
C’est M. Axworthy qui l’a fait, de son propre chef. C’est 
pourquoi le ministre des Affaires municipales et urbaines, M. 
Mercier, a dit que le gouvernement fédéral pouvait payer les 
frais additionnels, puisque c’est lui qui avait causé le retard. Le 
maire l’a fait remarquer 4 maintes reprises. I] vous soumettra 
une demande officielle, s’il ne l’a pas déja fait, pour se faire 
rembourser les 2,5 millions de dollars en cause. La province et 
la ville n’ont jamais demandé que les fonds soient bloqués en 
décembre 1978. Ce que j’aimerais déterminer aujourd’hui, 
c’est ce que nous répondrons 4 la ville de Winnipeg quand elle 
demandera un remboursement de 2,5 millions de dollars. 


M. Pepin: Vous avez déja posé cette question un certain 
nombre de fois, et j’y ai déja répondu un certain nombre de 
fois. C’est toute une entente! La réponse que je vous ai fournie 
il y a six mois était celle-ci: tout d’abord, je ne connais pas trés 
bien toute la situation locale, mais il semble que les opinions 
étaient fort partagées quant a la meilleure fagon de régler le 
probléme. Cette divergence de vues tendrait 4 prouver qu’il 
était justifié de demander une étude qui présenterait les diver- 
ses options et évaluerait le coiit de chacune. II faut ajouter a 
cela un facteur qui m’a été signalé, c’est-a-dire qu’il faut 
effectuer une telle étude, démontrer ainsi la nécessité et la 
viabilité d’un projet pour obtenir de l’argent du PASTU. Ainsi, 
l’étude qui, selon vous, a retardé les travaux et provoqué une 
perte pour laquelle la ville devrait étre indemnisée, était de 
toute facon nécessaire pour obtenir des fonds du PASTU. 


M. McKenzie: Ne rembourserait-on pas simplement 10 
millions de dollars? La part des fonds du PASTU qui revient 
au Manitoba est de 10 millions de dollars; lui faudrait-il vous 
soumettre une quelconque étude pour pouvoir toucher ces 10 
millions de dollars? 


M. Pepin: I] lui faut obtenir l’approbation de la CCT, 
approbation de la Commission canadienne des transports, et 
celle-ci la donne seulement quand tous les facteurs sont justi- 
fiés. Par exemple, il y a eu récemment un autre cas a Toronto 
ou la CCT a demandé que certaines mesures de précaution 
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program—that is the Montgomery Road one. Mr. Giroux 
might want to add a bit more. 


Mr. Giroux: Yes. First of all, the request for funding for the 
Sherbrooke-MacGregor grade separation must get CTC 
approval, in order to ensure that the plans that have been 
devised, in fact, meet the safety requirements of the Railway 
Act and the regulations that have been established. As the 
minister has said, there was community-strong opposition to 
the concept of grade separation; in fact, this still exists now in 
terms of the Sherbrooke-MacGregor option. That is the reason 
why Mr. Lang took a decision to ask for a study to be made to 
look at the various alternatives, one of which was the reloca- 
tion option, which has since proven to be extremely expensive, 
but was one which was reviewed when the study was finished. 
After a number of considerations of that type, the city and the 
provincial government felt that the Sherbrooke-MacGregor 
overpass option was still the most viable one, and in fact 
requested authorization to proceed with it. That was given by 
you, Mr. Minister, last spring; the date escapes me but I think 
it was sometime in June. 
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Since then, a request was made in due process to the 
Canadian Transport Commission to look at the established 
plans and the safety requirements. Now the CTC has signed 
what we call the construction order, the order to go ahead with 
the project which gives the authority to enter into an agree- 
ment which is provided for under the terms of the UTAP 
process. It is my understanding that, in fact, the city itself did 
not submit its application and requirements two years ago, if 
my dates are right. That was not taken care of at that time 
also. 


So these are the two circumstances which have led to the 
delay in actually getting authorization for the project. So even 
though the minister may say he wants to proceed with the 
project and thinks it is a valuable project, there is still a 
requirement under the Railway Relocation and Crossing Act 
for the Canadian Transport Commission to issue an order, 
which would be in fact the legal document to authorize the 
work to be completed and undertaken. 


Mr. McKenzie: Do you mean that none of the previous 
studies which have cost the taxpayers $1,100,000 never went 
into any of the requirements that the CTC would need before 
issuing a permit. Are you telling me that that was the case 
with the latest $35,000 study—I believe that was the cost of 
it—that had to be done in addition to all these other detailed 
studies? I have seen them. There was one completed in Win- 
nipeg in 1972 which I spent quite a bit of time looking at, and 
it had every option under the sun there for rail relocation. 
Everything was there. So why would you still need another 
study when we have had over a million dollars worth of studies 
which I am sure must have contained every conceivable option 
there possibly was? 


Mr. Giroux: If I remember correctly, the cost of the study 
was about $150,000, and not $35,000. But the study that was 
undertaken at the request of Mr. Lang was a reaction to 
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soient prises pour justifier le projet, en l’occurence le projet du 
chemin Montgomery. M. Giroux souhaiterait peut-étre 
completer. 


M. Giroux: Oui. Tout d’abord, j’aimerais mentionner que la 
demande de fonds pour le croisement étagé des voies Sher- 
brooke-MacGregor doit étre approuvée par la CCT; il s’agit de 
s’assurer que les plans concus satisfont en fait aux exigences de 
la Loi et du Réglement sur les chemins de fer. Comme !’a dit 
le Ministre, la collectivité était fortement opposée au projet de 
croisement étagé. En fait, elle est encore opposée a |’option 
Sherbrooke-MacGregor. C’est pourquoi M. Lang a décidé de 
demander une étude qui analyserait les diverses options possi- 
bles, dont l’option d’un changement de tracé qui s’est depuis 
avérée extrémement coiiteuse, mais qui est une de celles que 
l’on a envisagées une fois l'étude terminée. Aprés un certain 
nombre d’analyses de ce genre, la ville et la province en sont 
venues a !a conclusion que l’option du viaduc Sherbrooke- 
MacGregor restait la plus valable et elles ont en fait demandé 
l’autorisation de commencer les travaux. Et vous avez donné 
cette autorisation le printemps dernier, monsieur le Ministre; 
joublie la date exacte, mais je crois que c’était au mois de 
juin. 


Depuis lors, on a demandé en bonne et due forme 4a la 
Commission canadienne des transports d’examiner les plans et 
les exigences en matiére de sécurité. La CCT a signé ce que 
l’on appelle l’autorisation des travaux de construction, c’est-a- 
dire le document qui permet de mettre le projet 4 exécution, 
qui permet de conclure une entente prévne dans le cadre du 
PASTU. Je crois comprendre que 1a ville elle-méme n’a pas 
soumis sa demande et ses exigences il y a deux ans, si je ne me 
trompe pas dans les dates. Ca n’a pas été fait 4 ce moment-la 
non plus. 


Voila donc les deux facteurs qui ont retardé l’obtention des 
autorisations nécessaires pour la mise a exécution du projet. 
Ainsi, méme si le Ministre prétend qu’il veut poursuivre le 
projet et qu'il le trouve valable, il n’en reste pas moins que la 
Commission canadienne des transports doit, aux termes de la 
Loi sur le déplacement des lignes et sur les croisements de 
chemins de fer, rendre une ordonnance qui, en fait, constitue 
l’acte qui autorise l’exécution des travaux. 


M. McKenzie: Voulez-vous dire qu’aucune des études anté- 
rieures qui avaient coité 1 100000 dollars aux contribuables 
ne s’est intéressée aux exigences que la CCT voudrait connai- 
tre avant de délivrer un permis? Voulez-vous dire que ce fut le 
cas pour la derniére étude, celle de 35 000 dollars (je crois que 
c’est le bon montant), qui a di étre effectuée en plus de toutes 
les autres études détaillées? Je les ai vues. Une a été effectuée 
a Winnipeg en 1972; j’ai passé pas mal de temps a |’examiner, 
et pratiquement toutes les options imaginables pour le déplace- 
ment du chemin de fer y étaient mentionnées. Tout y était. 
Alors, pourquoi fallait-il une autre étude, quand nous avions 
déja pour plus d’un million de dollars d’études qui, j’en suis 
str, devaient envisager toutes les options imaginables? 


M. Giroux: Si je me souviens bien, cette étude a coité 
environ 150000 dollars et non 35 000 dollars. Toutefois, j’ai- 
merais mentionner que |’étude effectuée 4 la demande de M. 
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community feelings that really all of the options had not been 
looked at. It was not a detailed study of the actual cost of the 
grade separation. It was a study to look at the various options, 
one of which was the Sherbrooke-MacGregor option, but one 
of which also was a very fundamental one—that of the reloca- 
tion of the Canadian Pacific tracks to an area around Win- 
nipeg so as to avoid this pretty large grade separation project 
of the Sherbrooke-MacGregor overpass. The minister at that 
time decided that he needed a further opinion on the viability 
of proceeding with the Sherbrooke-MacGregor overpass. So 
the consultant at that time was requested to talk to a number 
of people, including the railways and community groups, and 
to take a look at all of the possible effects of such an 
undertaking. So the purpose of the study was to make sure 
that any decision to go ahead with Sherbrooke-MacGregor 
would be taken in the context of knowing what would be the 
implications of the other options, including the relocation. 


Mr. McKenzie: Are you telling me that, if Mr. Axworthy 
had not interfered in December 1978, the permit would just 
have been issued as of yesterday or today—that is even if he 
had not used his influence on Mr. Lang to hold up that 
original funding that the City of Winnipeg was requesting? 


Mr. Pepin: As an official, Mr. Giroux is not supposed to 
look behind a request of the minister. 


Mr. McKenzie: Well, I would prefer the answer from you. 


Mr. Pepin: Well, | was not there. Obviously Mr. Lang 
judged, and Mr. Giroux has said that. And there was sufficient 
discussion, sufficient diversity of views expressed on the sub- 
ject to justify the inquiry. Now as to what role Mr. Axworthy 
played in that, I am sorry; you were there, I was not. As far as 
Mr. Giroux is concerned, the minister had made the decision 
that such an inquiry was needed and as a good civil servant he 
took his marching order from the minister. 
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Mr. McKenzie: Well, in your opinion, even if there had not 
been the intervention of Mr. Axworthy, the permit would have 
not been issued until almost December 1980. 


Mr. Pepin: That is hypothetical. I cannot judge that really. 
But the fact of the matter is that Mr. Lang—who incidentally 
is from Winnipeg and still is in Winnipeg though you said he 
was not in Winnipeg... 


Mr. McKenzie: Well, he is from Saskatoon, but he now lives 
and works in Winnipeg. 


Mr. Pepin: ... anyway, confronted with the diversity of 
views he judged that there was a need for such an inquiry 
where the three options would be assessed in financial terms. 
And that is what the study did. 

Mr. McKenzie: Well in December 1978 the province and 
the city had agreed that they would proceed with the overpass. 
They were all ready to go. Mr. Lang was going to allot the 
funds and then he decided after Mr. Axworthy’s intervention 


29351—2 


Transports Pog 


[ Traduction] 


Lang faisait suite a des protestations de la collectivité qui 
estimait que les autorités n’avaient pas vraiment envisagé 
toutes les options. I] ne s’agissait pas d’une étude détaillée du 
colt réel d’un croisement étagé des voies. II s’agissait plutét 
d’une analyse des diverses options, dont l’option Sherbrooke- 
MacGregor et une autre option trés radicale, soit le déplace- 
ment du chemin de fer du Canadien Pacifique vers la périphé- 
rie de Winnipeg, de maniére a éviter la construction de cet 
imposant croisement étagé, le viaduc Sherbrooke-MacGregor. 
Le ministre de l’époque a jugé qu’il lui fallait obtenir une autre 
opinion sur la viabilité du projet de viaduc Sherbrooke-Mac- 
Gregor. On a donc demandé 4a |’expert-conseil de l’€poque de 
parler a un certain nombre de personnes, dont des représen- 
tants de la société de chemin de fer et de la collectivité, et 
d’examiner tous les effets que pourrait avoir un tel projet. 
Ainsi, on a demandé cette étude pour s’assurer de bien connai- 
tre toutes les particularités des autres options, dont celle du 
déplacement, avant d’adopter l’option du viaduc Sherbrooke- 
MacGregor. 


M. McKenzie: Est-ce a dire que, si M. Axworthy ne s’était 
pas ingéré dans cette affaire en décembre 1978, le permis 
aurait de toute fagon été délivré hier ou aujourd’hui, autre- 
ment dit, que les choses se seraient passées de la méme facon 
méme s'il ne s’était pas servi de son influence auprés de M. 
Lang pour obtenir le blocage des fonds que la ville de Winni- 
peg avait demandés au départ? 


M. Pepin: A titre de fonctionnaire, M. Giroux n’est pas 
censé mettre en question une demande du Ministre. 


M. McKenzie: Eh bien, je préférerais que vous répondiez. 


M. Pepin: Eh bien, je n’y étais pas. De toute évidence, M. 
Lang a jugé que l’étude était justifiée; M. Giroux lI’a dit, et 
suffisamment de discussions ont eu lieu, suffisamment d’opi- 
nions diverses ont été exprimées sur le sujet pour la justifier. 
Maintenant, pour ce qui est de l’ingérence de M. Axworthy, je 
regrette... Vous y étiez, moi je n’y étais pas. Pour ce qui est 
de M. Giroux, le Ministre avait décidé qu’une telle étude était 
nécessaire et, comme tout bon fonctionnaire, il a exécuté les 
ordres de son supérieur. 


M. McKenzie: A votre avis, le permis n’aurait pas été 
délivré avant les environs du mois de décembre 1980, méme si 
M. Axworthy ne s’était pas ingéré dans I’affaire. 


M. Pepin: C’est une supposition. Je ne peux pas vraiment 
dire. Mais le fait est que M. Lang, qui, en passant, vient de 
Winnipeg et s’y trouve toujours, quoique vous ayez affirmé le 
COntraire . ow. 


M. McKenzie: En fait, il est de Saskatoon, mais il habite et 
travaille maintenant a Winnipeg. 

M. Pepin: Quoi qu’il en soit, il a jugé, vu la diversité des 
opinions qui étaient exprimées, qu’il était nécessaire de faire 
effectuer une étude qui évaluerait le cofit des trois options. Et 
c’est effectivement ce a quoi |’étude a servi. 


M. McKenzie: Eh bien, en décembre 1978, la province et la 
ville avaient convenu de construire le viaduc. Elles étaient 
prétes 4 commencer les travaux et s’attendaient a ce que M. 
Lang leur accorde des fonds. C’est alors qu’il a décidé, a la 
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that he would have another study. So the delay was strictly the 
responsibility of the federal government and I doubt very 
much, if he had not interfered, that permit would have been 
issued long before December 1980. So it is the responsibility of 
the federal government. They are responsible for the delay, 
and it has nothing to do with the city and the province, this 
delay. They have made their remarks perfectly clear time and 
time again. They did not support Mr. Axworthy’s actions and 
you have cost them, you the present government, $2.5 million. 
You study the sequence of events and you give me an answer 
as to when this permit would have been issued if Mr. 
Axworthy had not interfered in December 1978. 


Mr. Pepin: Well the only thing I can say is that my 
impression from reading files and listening to people is that 
had the study which cost $135,000 to the federal government, 
and to which Mr. Giroux referred, not been made, a number of 
people in Winnipeg would still be wondering how much it 
would have cost to go the whole way. So at least the decision 
may have been the same as the one which would have been 
taken two years ago, but hopefully it is one which has been 
made in full knowledge of the costs... 


Mr. McKenzie: They have been asking themselves that 
question for 50 years. 


The Acting Chairman (Mr. Deniger): This is your last 
question, Mr. McKenzie. 


Mr. McKenzie: That is why the city and the province said 
enough is enough; we have been talking about this for 50 
years; those two bridges are under weight restrictions; we are 
going to have to get something to go across those tracks pretty 
fast; we cannot talk about it for another 5O years; we want to 
proceed with the Sherbrooke-MacGregor overpass. There is no 
way because another “goof” occurred in the 51st year, that we 
are going to start having more studies and more discussions on 
it. So that is not a very valid argument. I would like your 
officials to look into giving me an opinion as to when the 
permit would have been issued if Mr. Axworthy had not 
interfered in December 1978. 


The Acting Chairman (Mr. Deniger): Mr. Benjamin. 


Mr. Benjamin: I have three or four items I would like to 
raise with the Minister. The first one has to do with the 
statements he made in Regina last Thursday as quoted in the 
Leader-Post of Regina, and the CKRM radio station was kind 
enough to let me hear the tapes of his interview with them. 
The comments we heard shocked a lot of us, so I would like to 
ask the minister if he would want to clarify or expand upon 
what he said with reference to, for example, the final decision 
on whether to accept the price tag on the CPR Union Station 
in Regina of $3.2 million, not likely to be reached until next 
spring. Is that an accurate report of what he said? In his 
interview with CKRM radio, and I am paraphrasing, I do not 
want to misquote the minister, he said something to the effect 
that this multimodel station concept is experimental and we 
are going to be cautious and take our time, et cetera. The 
minister knows the background of this matter as well or better 
than I do. I wonder if he would want to elaborate on what he 
was quoted as saying or what I heard him say on a tape 
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suite de l’intervention de M. Axworthy, de faire effectuer une 
autre étude. Le retard est donc enti¢rement imputable au 
gouvernement fédéral, et je crois sincérement que, s’il n’était 
pas intervenu, le permis aurait été délivré bien avant le mois de 
décembre 1980. Ainsi, c’est la faute du gouvernement fédéral. 
C’est lui qui est responsable du retard, et non la ville et la 
province. Elles ont précisé leur position a maintes reprises. 
Elles n’appuyaient pas les demarches de M. Axworthy, et vous, 
le gouvernement actuel, leur avez occasionné une perte de 2,5 
millions de dollars. Examinez bien l’enchainement des événe- 
ments et dites-moi quand le permis aurait été délivré si M. 
Axworthy n’était pas intervenu en décembre 1978. 


M. Pepin: Eh bien, tout ce que je peux dire c’est que, 4 en 
juger par ce que je lis dans les dossiers et ce que les gens me 
disent, si l’étude qui a cofiité 135 000 dollars au gouvernement 
fédéral et 4 laquelle M. Giroux faisait allusion n’avait pas été 
effectuée, un certain nombre de personnes de Winnipeg se 
demanderaient encore combien il en aurait coité d’opter pour 
la solution radicale. Ainsi, on a peut-étre pris la méme décision 
que l’on aurait prise il y a deux ans, mais, au moins, il est 
permis de croire qu’on l’a prise en sachant parfaitement ce 
qu'il en coaterait ... 


M. McKenzie: C’est une question qu’ils ressassaient depuis 
cinquante ans. 


Le président suppleant (M. Deniger): C’est votre derniére 
question, M. McKenzie. 


M. McKenzie: C’est pourquoi la ville et la province ont dit: 
Suffit! Voila cinquante ans que nous en parlons. Ces deux 
ponts sont assujettis a des limites de poids. I] va falloir trouver 
un moyen de traverser ces voies trés bientd6t. Nous ne pouvons 
nous permettre d’en parler encore pendant cinquante ans. 
Nous voulons mettre a exécution le projet de viaduc Sher- 
brooke-MacGregor. Ce n’est pas parce qu’une autre gaffe a été 
commise au cours de la cinquante et uniéme année que nous 
allons commencer a réétudier et rediscuter la question. Ce 
n’est donc pas un trés bon argument. J’aimerais que vos 
adjoints essaient de me dire quand le permis aurait été délivré 
si M. Axworthy n’était pas intervenu en décembre 1978. 


Le président suppleant (M. Deniger): M. Benjamin. 


M. Benjamin: Il y a trois ou quatre questions que j’aimerais 
poser au Ministre. La premiére concerne les déclarations qu’il 
a faites 4 Regina jeudi dernier, déclarations qui ont été citées 
dans le Leader-Post de Regina; le poste de radio CKRM a eu 
lobligeance de me laisser écouter les bandes sur lesquelles il a 
enregistré l’entrevue avec le Ministre. Les déclarations en 
questions ont choqué un bon nombre d’entre nous. J’aimerais 
par conséquent demander au Ministre s’il aimerait préciser 
davantage ce qu’il a dit au sujet, par exemple, de l’acceptation 
ou du refus du cott de 3,2 millions de dollars prévu pour la 
gare Union du CP a Regina, choix qui ne sera probablement 
pas fait avant le printemps prochain. Est-ce un compte rendu 
exact de ce qu’il a dit? Au cours de l’entrevue qu’il a accordée 
au poste de radio CKRM—je paraphrase ses propos, correcte- 
ment, je l’espére—il a mentionné quelque chose signifiant que 
ce projet de gare multimodeéle était expérimental, qu’il fallait 
faire attention et prendre son temps, et ainsi de suite. Le 
Ministre connait le fond de cette histoire aussi bien, sinon 
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recording. Is that correct, or do you want to clarify it, or 
correct it in any way? 
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Mr. Pepin: No I do not have to correct it because it happens 
to be good information. There are two issues to resolve, two 
points to finalize. The first one has to do with Treasury Board 
approval of the addition of $3.2 million to VIA Rail’s capital 
budget. At the moment VIA Rail is preparing details, I 
understand, for Treasury Board to approve that. How long 
would it take Monsieur Giroux? 


Mr. Giroux: We expect by Friday to have that pretty weil 
complete, so that it can go to Treasury Board. 


Mr. Pepin: Then it will take another three weeks to go 
through Treasury Board... 


Mr. Giroux: About that. 


Mr. Pepin: So that will take about a month, I would say. 
That is what I thought. But then there is a second item which 
has to be resolved. The Saskatchewan Transportation Com- 
mission, associated with VIA Rail in this, is negotiating the 
details of the use of the station with VIA, and that will likely 
take a bit more time. Mr. Giroux again may be more specific 
than I am. I will stop now to let him be more precise. 


Mr. Giroux: | think you said it properly, Mr. Minister; the 
authorization for VIA to purchase the station from CP 
requires Treasury Board approval, and that is being handled 
and on its way. As I indicated, by Friday we will have most of 
the information we need from VIA and it will be going over to 
Treasury Board in the next two to three weeks. That is the 
first part. It allows VIA to then purchase the station because it 
authorizes them to use funds. As you know Mr. Benjamin 
capital budget funds come from government appropriations so 
it requires that kind of authorization. 


The second part, however, is the actual negotiations with the 
Saskatchewan Transportation Commission as to exactly what 
will be involved in this multi-modal station, the kinds of 
modifications, improvements which will be needed to the sta- 
tion, to the facilities around the station to be able to put this 
concept into play, and it is really the first one across Canada 
on which it will be tested. In that sense it is quite “experimen- 
tal”. Both VIA and the Saskatchewan Transportation Com- 
mission will be starting from a base of not too much knowl- 
edge, on how these function and interact. That is when the 
estimate was given that this could well take until next spring to 
be finalized in terms of actually knowing what this will 
represent. That is the distinction between the two. 


Mr. Pepin: Just a footnote on the experimental character of 
this, if my memory serves me well, the department has identi- 
fied two or three... 


[ Traduction] 


mieux que moi. Je me demande s’il serait intéressé 4 préciser 
les propos que le journal a reproduit ou les propos que je I’ai 
entendu tenir dans l’enregistrement magnétique. Est-ce bien ce 
qu'il a dit? Souhaiterait-il apporter des précisions ou des 
corrections? 


M. Pepin: Non, je n’ai pas a corriger, car cette information 
est juste. Il a deux points a régler. Le premier a trait a 
lapprobation, par le Conseil du Trésor, du versement de 3,2 
millions de doliars au budget d’immobilisations de VIA Rail. 
Cette derniére prépare actuellement, si mes renseignements 
sont bons, un plan détaillé que le Conseil du Trésor pourrait 
approuver. Combien de temps faudra-t-il, monsieur Giroux? 


M. Giroux: Nous comptons l’avoir passablement terminé 
d’ici 4a vendredi; ensuite, nous pourrons soumettre le document 
au Conseil du Trésor. 


M. Pepin: Ensuite, il faudra un autre trois semaines pour 
que le Conseil du Trésor l’examine... 


M. Giroux: Environ. 


M. Pepin: Donc, il faudrait environ un mois, je dirais. C’est 
ce que je pensais. Cependant, il y a un autre point a régler. La 
commission des transports de la Saskatchewan, qui collabore 
avec VIA Rail a ce projet, négocie actuellement avec cette 
société le détail d’une entente concernant l’utilisation de cette 
gare, et cette négociation prendra sans doute un peu plus de 
temps. Encore une fois, M. Giroux pourrait peut-étre vous en 
dire plus long que moi. Je lui céde donc la parole. 


M. Giroux: Je crois que vous avez dit ce qu'il fallait, 
monsieur le Ministre. VIA Rail doit obtenir l’autorisation du 
Conseil du Trésor pour pouvoir acheter la gare du CP; les 
négociations en ce sens progressent. Comme je |’ai déja men- 
tionné, nous aurons recueilli d’ici 4 vendredi la majeure partie 
des renseignements que VIA Rail doit nous fournir, et le tout 
sera soumis au Conseil du Trésor au cours des deux ou trois 
prochaines semaines. C’est la premiére étape. Elle permet a 
VIA Rail d’acheter la gare, puisqu’elle l’autorise a se servir 
des fonds. Comme vous le savez, monsieur Benjamin, les fonds 
d’immobilisations proviennent de crédits affectés par le gou- 
vernement; il faut donc ce genre d’autorisation. 


La deuxiéme étape consiste 4 négocier avec la commission 
des transports de la Saskatchewan afin de déterminer exacte- 
ment en quoi consistera la gare multimodale, les genres de 
modifications qu’il faudra rapporter a la gare méme et aux 
installations qui l’entourent afin de pouvoir réaliser ce projet, 
qui est vraiment le premier du genre au Canada, un essai en 
quelque sorte. II s’agit donc d’un projet essentiellement «expé- 
rimental», VIA Rail et la commission des transports de la 
Saskatchewan se lanceront toutes deux dans ce projet sans trop 
savoir comment les divers éléments fonctionnent et quels sont 
les liens entre eux. C’est quand les estimations ont été faites 
qu’il a été déterminé qu’il faudrait peut-étre jusqu’au prin- 
temps pour savoir exactement quel travail cela représenterait. 
C’est la distinction qui existe entre les deux. 

M. Pepin: J’aimerais seulement formuler une remarque sur 
la nature expérimentale de ce projet; si ma mémoire est bonne, 
le Ministére a recensé deux ou trois... 
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Mr. Giroux: Two. There is another one at Lévis. 


Mr. Pepin: ... to be a pilot project and to find out how it 
works, how much it costs, what benefits are to be gained from 
it. I am quite sure that there will be a lot of other municipali- 
ties eager and willing to follow that example. By the way I 
praise you for having given so much attention to it. Before 
doing that, the department would like to know really a bit 
more about the benefits to be gained. That is why I talked 
about the experimental character of this, but it does not have 
any effect; it does not add to the difficulties as far as Regina is 
concerned. 


Mr. Benjamin: Well I take it then the minister and Mr. 
Giroux are in fact correcting or adding to your statement that 
the decision of Treasury Board has to do with the approval of 
the purchase, not necessarily the providing of another $3.2 
million in capital funds, but it has to do with the approval of 
the purchase and, of course that will not take till spring. 


Mr. Pepin: No. 
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Mr. Benjamin: But what will take until spring, which every- 
body knows, are the negotiations between STC and VIA Rail, 
not only on sharing of ownership and control, but approval of 
blueprints, calling for tenders, all of that. It will take until 
spring until the work can start. You see, Mr. Chairman... 


Mr. Pepin: That is exactly what I said in Regina, if I may, 
that is it exactly. 


Mr. Benjamin: Well, I do not know whether the minister 
was badly reported... 


Mr. Pepin: No, no. 
Mr. Benjamin: . . . or was not explicit enough. 
Mr. Pepin: I took shortcuts. 


Mr. Benjamin: The minister in charge of STC then obvious- 
ly has misinterpreted what the ministr said because he took it 
to mean, and I must confess that so did I, that whether or not 
the thing would even be approved would take until spring let 
alone the negotiations between STC and VIA Rail. 


All right then, I am glad that is straightened out and I can 
now reassure the minister in charge of STC in Regina and I 
am sure the Minister of Transport in Ottawa will do the same 
thing, that they should continue on and get going with com- 
pleting the negotiations with VIA Rail. 


Am I correct in my question that the approval of Treasury 
Board is an approval of the agreement between CPR and VIA 
for the purchase and the expenditure of that $3.2 million, or 
thereabouts, that it is not necessarily an additional or new $3.2 
million of funds required by VIA Rail? 


Transport 


26-11-1980 


{ Translation] 
M. Giroux: Deux. Il y en a un autre a Lévis. 


M. Pepin: ...qui serviront de pilotes et permettront de 
déterminer comment un tel systéme fonctionne, combien il 
coute et quels avantages il présente. Je suis assez convaincu du 
fait que beaucoup d’autres municipalités seront anxieuses de 
suivre cet exemple. En passant, je vous félicite d’y avoir 
accordé autant d’attention. Avant d’en venir a cela, le Minis- 
tére aimerait connaitre un peu mieux les avantages qu'il y a a 
en tirer. C’est pourquoi j’ai parlé de la nature expérimentale 
du projet. Toutefois, cette affirmation ne change rien aux faits; 
elle ne rend pas les choses plus difficiles pour Regina. 


M. Benjamin: Eh bien, j’en conclus que le Ministre et M. 
Giroux corrigent ou complétent en fait la déclaration que vous 
avez faite et selon laquelle la décision du Conseil du Trésor 
porte sur l’approbation de |’achat et pas nécessairement sur la 
prestation additionnelle de 3,2 millions de dollars en fonds 
d’immobilisations; elle porte sur l’"approbation de l’achat et, 
bien entendu, il ne faudra pas jusqu’au printemps pour se 
prononcer la-dessus. 


M. Pepin: Non. 


M. Benjamin: Mais, ce qui durera jusqu’au printemps, 
comme chacun le sait, ce sont les négociations entre la com- 
mission des transport de la Saskatchewan et VIA Rail concer- 
nant non seulement le partage de la propriété et du contrdéle, 
mais aussi l’approbation des plans, les appels d’offres et tout 
cela. Il faudra attendre jusqu’au printemps avant de pouvoir 
commencer le travail. Vous voyez, monsieur le président .. . 


M. Pepin: Si vous me permettez, c’est exactemnt ce que j’ai 
dit a Regina, c’est exactement ¢a. 


M. Benjamin: Eh bien, j’ignore si les propos du Ministre ont 
été mal rapportés... 

M. Pepin: Non, non. 

M. Benjamin: .. . ou s’ils n’étaient pas assez clairs. 

M. Pepin: J’ai abrégé un peu. 

M. Benjamin: Dans ce cas, le ministre responsable de la 
commission des transports de la Saskatchewan a manifeste- 
ment mal interprée ce que le Ministre a dit, parce quil a 
compris, comme moi, je dois l’avouer, que, peu importe qu’il y 
ait ou non approbation, il faudrait attendre jusqu’au prin- 


temps, sans compter les négociations entre la commission des 
transports de la Saskatchewan et VIA Rail. 


Parfait alors, je suis heureux que cette question ait été 
éclarcie. Je peux maintenant confirmer au ministre responsa- 
ble de la commission des transports de la Saskatchewan a 
Regina, et je suis certain que le ministre des Transports a 
Ottawa en fera de méme, qu’il devrait poursuivre les négocia- 
tions avec VIA Rail. 


Ai-je raison si je dis que l’approbation du Conseil du Trésor 
porte sur l’entente conclue entre le CP et VIA Rail en vue de 
achat de la gare et sur la dépense de quelque 3,2 millions de 
dollars, et qu’elle ne porte nécessairement sur des fonds addi- 
tionnels ou nouveaux de 3,2 millions de dollars dont VIA Rail 
aurait besoin? 
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Mr. Pepin: The way | see it, and Mr. Girooux will not 
hesitate to correct me—he is quite allowed to do that as far as 
I am concerned—the deal was approved by the two boards, the 
board of CP and the board of VIA Rail. Now, the board of 
VIA Rail can approve whatever they want, somebody has got 
to find the money, as Mr. Giroux said a moment ago. What is 
before Treasury Board now is the approval, not of the project 
itself because that is approved, of the amount of money that 
will go to the project. Am I right? A bit more than that? 


Mr. Giroux: A bit more. The VIA Rail capital budget was, 
in fact, approved previously this year. It did not provide for the 
actual purchase of the Regina station. Under the terms that 
VIA operates, this requires what you could call an amendment 
to its capital budget in order to get the authority to purchase 
the CP station. However, we expect that VIA will be able to 
do this within the over-all amounts of money that have been 
approved for this year. So, it will not require new money, but it 
will require an authorization under the existing global funding 
envelope that they have to purchase the station. 


Mr. Benjamin: Okay, that is what I wanted to hear, Mr. 
Chairman. VIA Rail already has the money, they just need an 
approval to spend it on this instead of something else. The 
capital budget has already been approved for them and they 
want to use $3.2 million of it for this purpose and that all that 
is needed is the approval. 


Mr. Pepin: They want to add $3.2 million to their budget. 


Mr. Benjamin: That is not what Mr. Giroux said. 

Mr. Pepin: No? 

Mr. Giroux: A global amount of money was approved for 
the capital budget of VIA. Within that global amount, as I 
understand it, and I do not know the exact, specific details, but 
there are some projects that are not going as fast as other 
projects so money is available. However, the particular project, 
and VIA is required to get actual project approvals, has not 
been approved by Treasury Board. What is needed is approval 
to authorize that funds be made available from its capital 
budget for this purpose, that is what we are seeking. 


Mr. Benjamin: All right. It is an approval of the purchase. 
In a nutshell, then, the money has already been authorized and 
it is to use that portion of the money for another purpose that 
is the approval that is being sought. And I presume, then, that 
the minister has some confidence, some certainty that some- 
time in the next three weeks, four at the most, Treasury Board 
and Cabinet will have given the approval for the purchase. 


Mr. Pepin: I do not worry about the Treasury Board aspect 
of it, okay? I hope the other two parties, that is, the Saskatch- 
ewan Transportation Corporation and VIA can some to agree- 
ment on details. 


Mr. Benjamin: But surely that is a separate matter and 
something that they will have to settle? 

Mr. Pepin: Yes. 

Mr. Benjamin: I am assuming, the Minister’s and the 
government’s policy is still committed to the multimodal con- 
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M. Pepin: Moi, je le comprends ainsi, et M. Giroux n’hési- 
tera pas a me corriger (il est parfaitement en droit de le faire, 
selon moi): l’entente a été approvuée par les deux conseils, le 
conseil du CP et le conseil de VIA Rail. Or, le conseil de VIA 
Rail peut approuver tout ce qu’il veut, il faut quand méme que 
quelqu’un trouve l’argent, comme M. Giroux |’a mentionné il y 
a quelques instants. La tache du Conseil du Trésor consiste a 
approuver non pas le projet lui-méme, puisqu’il a déja été 
approuvé, mais la somme qui sera affectée au projet. Ai-je 
raison? Un peu plus? 

M. Giroux: Un peu plus. Le budget d’immobilisations de 
VIA Rail a en fait été approuveé plus tot cette année. On n’y 
avait pas prévu l’achat de la gare de Regina. Aux termes des 
dispositions qui régissent VIA Rail, il faut modifier son budget 
d’immobilisations pour pouvoir faire autoriser l’achat de la 
gare du CP. Cependant, nous nous attendons a ce que VIA 
Rail puisse le faire dans les limites des sommes globales qui 
ont été approuvées pour cette année. Ainsi, il ne faudra pas 
d’autre argent, mais bien une autorisation qui permettra d’af- 
fecter une partie du budget global a l’achat de la gare. 


M. Benjamin: Trés bien. C’est ce que je voulais entendre, 
monsieur le président. VIA Rail a déja l’argent. Il lui faut 
seulement l’autorisation de l’affecter 4 ce projet au lieu d’un 
autre. Son budget d’immobilisations a déja été approuvé, et 
elle veut affecter 3,2 millions de dollars a ce projet. Tout ce 
qu’il faut, c’est une autorisation. 


_M. Pepin: VIA Rail veut ajouter 3,2 millions de dollars a 
son budget. 

M. Benjamin: Ce n’est pas ce que M. Giroux a dit. 

M. Pepin: Non? 

M. Giroux: Une somme globale a été approuvée pour le 
budget d’immobilisations de VIA Rail. Si je comprends bien, 
quoique je ne connaisse pas tous les détails, il y a des projets 
qui tardent plus que d’autres, et il y a donc une partie de cette 
somme globale qui est disponible. Toutefois, ce projet particu- 
lier n’a pas été approuve par le Conseil du Trésor, et VIA Rail 
est tenue de vraiment faire approuver les projets. Ce qu'il lui 
faut, c’est d’obtenir l’autorisation d’affecter une partie de son 
budget d’immobilisation a ce projet. C’est ce que nous cher- 
chons a obtenir. 


M. Benjamin: Trés bien. II s’agit de faire approuver l’achat. 
Bref, la somme en cause a déja été approuvée, et, ce que l’on 
cherche a obtenir, c’est l’autorisation d’affecter une partie de 
cette somme a des fins autres. Je présume donc que le Ministre 
est assez certain du fait qu’a un certain moment au cours des 
trois prochaines semaines (quatre tout au plus), le Conseil du 
Trésor et le Cabinet approuveront I’achat. 


M. Pepin: Je ne m’inquiéte pas pour ce qui est du Conseil du 
Trésor. Cependant, j’espére que les deux autres parties, soit la 
commission des transports de la Saskatchewan et VIA Rail 
parviendront a s’entendre sur les détails. 


M. Benjamin: Mais c’est sirement une question a part, une 
chose qu’elles devront régler entre elles? 

M. Pepin: Oui. 

M. Benjamin: Je suppose que le Ministre et le gouvernement 
s’intéressent toujours au concept multimodal, et le fait que le 
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cept, and I am satisfied on that with many reassurances from 
the Minister and two of his predecessors. 
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Mr. Pepin: Yes. 


Mr. Benjamin: So there is no problem there. VIA Rail and 
STC will have to work out their arrangement. Their discus- 
sions have already been going on and I have some confidence 
that that will happen. They may have some arguments and 
fights, and I may have to ask the Minister to kick them both 
around a little bit—I will even help, in order to get them to 
reach an agreement quickly. 


Mr. Chairman, I am afraid that there is too much effort, in 
my opinion, in the ministry, and I do not blame the Minister 
for this because it has been there for too many years—there 
are too many bureaucrats in there who have propellers and jet 
engines for brains. That is the sum total of their thinking. The 
ministry of Transport wants to keep tight control over the 
operations of VIA Rail so that it does not hurt bus companies 
or airlines, in their view. But I certainly hope the Minister will 
see to it that VIA Rail gets the full support, backing and 
encouragement, not only of himself, which I am confident of, 
but of his own ministry. 


Mr. Chairman, on another matter... 


Mr. Pepin: You know, I am the Minister, and if ever you get 
there, which is doubtful, you would be coded, occasionally, by 
the realization of the amounts of money that are being spent. 
It is wonderful, it is pleasant—easy to be enthusiastic about 
passenger rail transportation, and I am, but I am cooled 
regularly by the realization of the amounts of money that go 
into it, and you would be too in similar circumstances. What is 
the VIA budget—300-odd million dollars? 


Mr. Giroux: Plus capital. 


Mr. Benjamin: Mr. Chairman, the Minister has got to sort 
this out with his people in his own ministry. The decision has 
already been made by the government and it is not an expendi- 
ture, it is not money spent, it is money invested. 


Mr. Pepin: We are not going back at all. 


Mr. Benjamin: It is money invested, not money spent, and it 
is about time it was looked at in that fashion. The return on 
that investment over the next 20, 30 years will more than 
compensate the government and the taxpayers. 


Mr. Chairman, in 1974 the Prime Minister said that there 
would be LRCs running by 1976. That high speed, 150 
mile-an-hour trains would be running by 1982. He is referring 
particularly to the Toronto-Montreal-Ottawa corridor, as well 
as Windsor and Quebec. Six years later the average speed of 
our trains from Toronto to Ottawa is 48 miles-per-hour. 


I believe the Canadian Institute of Guided Ground Trans- 
port study conflicts substantially with the MOT southern 
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Ministre et deux de ses prédécesseurs me l’aient assuré bien 
des fois me convainc. 


M. Pepin: Oui. 

M. Benjamin: Ii n’y a donc pas de probléme de ce cété-la. 
VIA Rail et la commission des transports de la Saskatchewan 
devront négocier leur entente. Elles ont déja engagé des discus- 
sions, et j’ai espoir qu’elles parviendront a cette entente. I] 
faudra peut-étre des disputes et du chamaillage, et je serai 
peut-étre forcé de demander au ministre de les secouer un peu 
toutes deux—je serais méme prét a aider—pourqu’elles en 
arrivent rapidement a une entente. 


Monsieur le président, je crains qu'il y ait un certain encom- 
brement au sein du ministére. Je ne blame pas le ministre, car 
la situation existe depuis trop longtemps. Il y a trop de 
bureaucrates dans cette boite qui ont une hélice ou un réacteur 
a la place du cerveau. Leur pensée se borne 4a cela. Le 
ministére des Transports souhaite exercer un contrdle strict sur 
les opérations de VIA Rail afin qu’elles ne nuisent pas aux 
opérations des services d’autobus ou des compagnies aériennes. 
Cependant, j’espére bien que le ministre verra 4 ce que VIA 
Rail jouisse d’un appui inconditionnel et recoive tous les 
encouragements voulus, non seulement de sa part, puisque je 
crois 4 ses bonnes intentions, mais aussi de la part des fonc- 
tionnaires de son propre ministére. 


Monsieur le président, dans une autre veine... 


M. Pepin: Vous savez, je suis le ministre, et si jamais vous 
parveniez a ce poste, ce dont je doute, vous déchanteriez 
parfois a l’idée des sommes qui sont dépensées. II est merveil- 
leux, agréable et facile de s’enthousiasmer pour le transport de 
voyageurs par train, et je suis moi-méme enthousiaste, mais je 
suis réguliérement ramené a la dure réalité quand je vois les 
sommes qui y sont englouties; vous perdriez aussi un peu de 
votre enthousiasme en pareilles circonstances. Quel est le 
budget de VIA Rail, quelque 300 millions de dollars? 


M. Giroux: Plus le capital. 


M. Benjamin: Monsieur le président, le ministre doit mettre 
de l’ordre dans tout cela avec ses adjoints, dans son propre 
ministére. La décision a déja été prise par le gouvernement, et 
il ne s’agit pas d’une dépense, mais bien d’un investissement. 


M. Pepin: Nous ne retournons pas du tout en arriére. 


M. Benjamin: [| s’agit d’un investissement et non d’une 
dépense, et il est A peu prés temps que nous l’envisagions de 
cette facon. Les bienfaits que procurera cet investissement au 
cours des vingt ou trente prochaines années dédommageront 
amplement le gouvernement et les contribuables. 


Monsieur le président, le Premier ministre a dit en 1974 
qu il y aurait des trains LRC en service en 1976, qu’il y aurait 
des trains trés rapides, capables de faire du 150 milles a 
Pheure, en 1982. Il songeait en particulier au corridor 
Toronto-Montréal-Ottawa, ainsi qu’aux destinations de Wind- 
sor et Québec. Six ans plus tard, la vitesse moyenne de nos 
trains sur la ligne Toronto-Ottawa est de 48 milles a l’heure. 


Je crois que l’étude du Canadian Institute of Guided 
Ground Transport contredit sensiblement l’étude effectuée par 
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Ontario multi-modal passenger study. The ministry’s study 
said that it would take 12 years to bring high speed trains into 
service and the CIGGT people at Queen’s University said it 
would take five years for 124 mile-per-hour service, and 
slightly longer for 160-mile-an-hour service. 


Mr. Chairman, would the Minister tell me whether it is a 
fact no further decisions will be made on expansions of air- 
ports, STOL services, or anything else, until a less costly 
alternative is found for the travelling public such as high-speed 
inter-city preferably electrified trains. I note the quotes from 
the Transport Development Centre, which is in your ministry, 
Mr. Pepin. 


The Centre has many reservations about the study’s con- 
clusions and the institute’s conclusions on the potential for 
a high-speed rail service might be overly enthusiastic. 


It has been the experience of countries in western Europe, 
eastern Europe, and Japan, and a few other places, that this 
concept has proven viability, efficiency, and even profitability. 
Will there be a change in the direction of the ministry’s 
attitude or policy in putting some emphasis here, in light not 
only of efficiency and better value for the bucks invested, but 
of the energy crisis, pollution, safety, convenience, you name 
it? What is the minister’s attitude on what the Queen’s 
University people have had to say in this three-volume report 
of theirs? 
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Mr. Pepin: Well, this would imply that these particular 
studies have resolved the problems once and for all; that they 
are right, and the rest of the other people who maintain 
something else are wrong; I am sorry, but it is not that simple. 
You will have a study coming out on the other side from also 
very learned people on every one of these subjects, as you well 
know, Mr. Benjamin. There are as many views as you care to 
have. So, Mr. Giroux will give you a short report on the 
situation on the LRC. My understanding from the press 
yesterday, is that we are getting closer. Mr. Giroux will 
indicate also why there has been some delay, and there are a 
number of factors causing that delay. Mr. Giroux. 


Mr. Giroux: Mr. Minister, the question of the LRC’s: our 
understanding—and | understand Mr. Roberts, President of 
VIA Rail will be here tomorrow and he will have, I am sure, 
quite more detailed information—is that the LRC’s will be 
ready for testing towards the fall of 1981, and could even be 
ready, in fact, sooner than that, but I am not quite sure as to 
how much sooner, and certainly for actual implementation, not 
too long after that. As you are aware, the LRC’s built actually 
by Bombardier are in fact being tested now in the United 
States because Bombardier did build two LRC’s for 
AMTRAK, and they are being tested on the east coast, I think 
between Boston and New York. Preliminary indications are 
that the results of those tests are quite favourable in terms of 
the actual technology. 


[| Traduction] 


le ministére des Transports sur les services de transport voya- 
geurs multimodaux dans le sud de I’Ontario. Dans cette der- 
niére étude, il est dit qu’il faudrait douze ans pour mettre en 
service des trains rapides; par contre, il est dit dans l’étude du 
CIGGT de luniversité Queen’s qu’il faudrait cing ans pour 
mettre en service des trains capables de faire du 124 milles a 
’heure et un peu plus longtemps pour mettre en service des 
trains capables de faire du 160 milles a l’heure. 


Monsieur le président, le Ministre pourrait-il me dire si c’est 
vrai qu’aucune autorisation ne sera accordée pour |’expansion 
d’aéroports, la mise sur pied de services d’- ADAC ou quoi que 
ce soit d’autre, tant qu’on n’aura pas trouvé un autre mode de 
transport voyageurs moins cotteux, par exemple, un service 
interurbain de trains rapides fonctionnant de préférence a 
Pélectricité. Je remarque les citations du Centre de développe- 
ment des transports, qui fait partie de votre ministére. 


Le Centre a de nombreuses réserves a formuler au sujet 
des conclusions de |’étude, et I’Institut surestime peut-étre 
les possibilités de mettre en service des trains rapides. 


Il a été démontré dans des pays d’Europe de |’Ouest et 
d’Europe de |’Est, ainsi qu’au Japon et dans quelques autres 
pays qu'un tel service peut étre viable, efficace et méme 
profitable. Le ministére modifierait-il son attitude ou sa politi- 
que en mettant l’accent sur cet aspect, non seulement parce 
que le systéme semble efficace et rentable, mais aussi compte 
tenu, d’une part, de la crise de l’énergie et de la pollution et 
d’autre part, de la securité, du cété pratique et que sais-je 
encore? Comment a réagi le Ministre 4 ce rapport en trois 
volumes du groupe de |’université Queen’s? 


M. Pepin: Eh bien, cela voudrait dire que ces études ont 
permis de résoudre les problémes une fois pour toutes, que ces 
gens-la ont raison et que tous ceux qui pensent différemment 
ont tort. Je regrette, mais ce n’est pas aussi simple. Comme 
vous le savez trés bien, monsieur Benjamin, une étude aux 
conclusions différentes sera présentée par des gens également 
trés compétents dans chacun de ces domaines. I] existe autant 
d’opinions que vous voulez bien en admettre. Monsieur Giroux 
vous exposera donc briévement ou en est le train LRC. D’aprés 
ce que j'ai pu comprendre dans les journaux d’hier, nous 
approchons du but. Monsieur Giroux énumérera également les 
facteurs qui ont causé ce retard. Monsieur Giroux. 


M. Giroux: Voici, monsieur le ministre: nous croyons—et je 
crois que M. Roberts, le président de VIA Rail, sera ici 
demain et il pourra certainement vous donner plus de détails— 
que le train léger-rapide-confortable pourra étre mis a l’essai a 
Pautomne 1981 et peut-étre méme avant, bien que je ne puisse 
dire exactement combien de temps avant, et chose certaine, il 
pourra étre mis en exploitation peu de temps aprés. Comme 
vous le savez, les trains LRC construits par Bombardier sont 
actuellement mis a l’essai aux Etats-Unis. Bombardier a en 
effet construit pour Amtrak deux de ces trains qui sont mis a 
l’essai sur la céte est, entre Boston et New York je crois. Les 
premiers résultats des tests indiquent que le cdté technique est 
satisfaisant. 
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The delays with respect to the LRC system, in a nutshell, 
were really the fact that Bombardier itself had quite a bit of a 
problem in getting going on the actual building of the LRC’s, 
and that has created some delays—the engineering implica- 
tions and so on. It was the first time in actually about 20 to 30 
years whereby a Canadian company undertook to start build- 
ing some inter-city rail equipment. As you know, due to the 
fact that both CN and CP had actually not undertaken too 
many capital improvement projects on railway equipment in 
the previous 25 years, we really did not have an expertise here, 
which expertise now we are beginning to have quite a lot more 
of, with respect to Bombardier. So that accounts for the major 
part of the delays in getting the LRC’s into place, but they are 
coming on stream by the end of 1981. 


With respect to the actual study itself, this is the one by the 
Guided Ground Transport Group in Kingston, called the 
“Alternatives to Air Study” which I think you are referring to. 
It is a very interesting concept, one of magnetic levitation and 
the research was intended really to check its potential against 
two other types of alternatives. However, it is still very much a 
research-oriented report, and it was done at the request of our 
Transportation Development Centre. They themselves have 
some very serious questions on the technical contents of the 
report, and I have asked the group that did the study to 
provide further substantiation and also a condensed report. 
Once that report is available, we will then be in a position to 
have a much more detailed review of the implications of it, in 
terms of the actual feasibility of undertaking this kind of 
approach actually to high-speed rail. 


Mr. Benjamin: You mean the magnetic levitation? 


The Acting Chairman (Mr. Deniger): Last question, Mr. 
Benjamin. 


Mr. Giroux: The magnetic levitation is futuristic. . . 


Mr. Benjamin: Yes, that is why I did not even mention it 
and I do not know why you brought it up. I am talking about 
either just conventional diesel or 125 mph electric rail, or 160 
mph electric rail. I am not talking about magnetic levitation; 
that is in the report too, and that is 20 years down the road. 
The Japanese are leading the way on it, and we will copy it 20 
years from now. But in the meantime, let us move on this one. 


My final thing, Mr. Chairman, is that—I do not want to be 
completely facetious, but it might help to make a point with 
the minister. I noticed a news release today from CIDA. The 
federal government is providing $5.1 million for Canadian 
Pacific Consulting Services Limited to help Bangladesh Rail- 
ways improve its operating efficiency over the next five years. I 
am wondering if he could provide a similar grant for Canadian 
Pacific Consulting Services Limited to show Canadian Pacific 
Railway how they could improve their operating efficiency of 
moving, for example, Via Rail passenger trains to something 
better than 35 or 45 mph average speeds. 
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En gros, disons que les retards sont dus au fait que Bombar- 
dier a eu du mal a commencer la construction des trains LRC, 
aux difficultés techniques, etc. Cela faisait 20 ou 30 ans qu’une 
compagnie canadienne n’avait pas entrepris la construction de 
matériel ferroviaire interurbain. Comme vous le savez, le CN 
et le CP n’ont entrepris que trés peu de projets d’amélioration 
majeure du matériel ferroviaire au cours des 25 derniéres 
années, si bien que nous n’avions guére de connaissances 
spécialisées, mais nous commencons maintenant a en acquérir 
vraiment avec Bombardier. Voila donc la principale raison des 
retards de fabrication de ces trains, mais ils seront préts d’ici 
la fin de 1981. 


Pour ce qui est de l’étude a laquelle vous vous reportez, je 
crois qu’il s’agit de celle du Guided Ground Transport Group, 
a Kingston, intitulée «Alternatives to Air Study». Elle repose 
sur un principe trés intéressant, celui de la sustentation magné- 
tique et la recherche visait en fait a le confronter a deux autres 
méthodes. Le rapport est cependant beaucoup axé sur la 
recherche et il a été préparé a la demande de notre Centre de 
développement. Les instigateurs de la recherche se posent 
eux-mémes de sérieuses questions sur les aspects techniques 
abordés dans le rapport et j'ai demandé au groupe chargé de 
étude de nous fournir des données supplémentaires et un 
rapport condense. Lorsque nous aurons ce rapport en main, 
nous serons plus en mesure d’examiner de facgon approfondie 
s'il est effectivement possible d’utiliser cette méthode pour les 
rails haute vitesse. 


M. Benjamin: Vous voulez dire le principe de la sustentation 
magnétique? 


Le président suppleant (M. Deniger): Une derniére ques- 
tion, monsieur Benjamin. 


M. Giroux: La sustentation magnétique est une technique 
vraiment futuriste n’est-ce pas? 


M. Benjamin: Oui, et c’est d’ailleurs pour cela que je n’en al 
pas parlé et je ne vois pas pourquoi vous avez abordé cette 
question. Je parle simplement soit du diesel traditionnel, soit 
du rail électrique, pour une vitesse de 125 milles 4 l’heure, ou 
de 160 milles 4 lheure. Je ne parle pas de la sustentation 
magnétique, dont il est aussi question dans le rapport, et qui 
n’est que pour dans 20 ans. Les japonais sont des pionniers en 
ce domaine et dans 20 ans, nous suivrons la voie qu’ils auront 
tracée. Mais d’ici la, passons plutdt a la question suivante. 


Monsieur le président, je ne voudrais pas étre déplacé, mais 
pour terminer, il serait peut-étre utile de préciser une chose 
avec monsieur le ministre. Je suis tombé aujourd’hui sur un 
communiqué de presse de l’ACDI, selon lequel le gouverne- 
ment fédéral accorde 5,1 $ millions au Canadian Pacific 
Consulting Services Limited pour aider, 1u cours des cing 
prochaines années, Bangladesh Rail a fonctionner plus effica- 
cement. Je me demande s’il ne pourrait pas accorder une 
subvention semblable a ce Service pour montrer aux gens de 
CP Rail a étre plus efficaces, et par exemple pour faire 
avancer les trains voyageurs de Via Rail a plus de 35 ou 45 
milles a l’heure. 
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Mr. Pepin: You are cynical. 
Mr. Benjamin: Yes. 


Mr. Pepin: But the Canadian railways have a good reputa- 
tion. On the Bangladesh thing, I just want to remind you that 
this is really quite generous on the part of CIDA. There is 
some value attached to it. We, Canada, has sold a great 
number of locomotives to Bangladesh. This is the right hand 
helping the left hand. 


Mr. Benjamin: I agree. Let us do the same thing in Canada. 


Mr. Pepin: Mr. McRae. 


Mr. McRae: Thank you, Mr. Chairman. There are three 
areas I would like to deal with in fairly short order: the date of 
the seaway closing; something about auto safety and how we 
go about that; and I will follow up on an air accident that 
occurred in White River in August. Have we come to any idea 
of what date the seaway will close this fall, and what the plans 
are there? I would hope that Mr. Sinclair would also enlarge a 
little bit on some comments, I guess, and some very brief 
comments he made about the kind of studies that may be 
going on to increase the seaway to a 10 or 11 or 12-month 
year. That was the first line of questioning, and I would like 
your comments. 


Mr. Pepin: I was interested in the fact that there was a 
debate as to which end of the season you would extend, the 
beginning or the end. Mr. Sinclair, a short report on that? 


Mr. G. Sinclair (Administrator, Canadian Marine Trans- 
portation Administration, Department of Transport): The 
seaway will close officially at midnight, December 15. All 
ships reporting in to the Cape Vincent check-in point by 
Kingston by midnight on 15 December will be cleared out 
through the system, and this is about the normal time that it 
occurs each year. The number of ocean ships in the system at 
this time this year is significantly down from the last couple of 
years, sO we expect the possibility of a more orderly closing 
and less of the traditional last-minute panic that takes place. 


Mr. McRae: If that is the case, is it not possible to run a 
little later, given the fact that you do not have many ships to 
clear and so on? 


Mr. Sinclair: Mr. Chairman, the limiting factor is the ice 
conditions and not the number of ships involved in the process. 
Experience has taught us that on average, December 15 is 
about the last day we can accept people in at the checkout 
point, which usually leaves us with about three days of work to 
clear the system. There is one other factor this year: the 
United States Seaway Administration is de-watering the 
Eisenhower and Snell Locks on December 21 to effect concrete 
repairs, so everybody has to be cleared past that point by that 
point in time. 

Mr. McRae: A little bit about completion work on this. 


Mr. Sinclair: With respect to the work on the extension of 
the season, we have, as the minister has indicated, been 


[ Traduction] 


M. Pepin: Vous étes cynique. 
M. Benjamin: Oui. 


M. Pepin: Mais les chemins de fer canadiens ont bonne 
réputation, et pour ce qui est du Bangladesh, j’aimerais simple- 
ment vous rappeler que c’est, de la part de l’ACDI, une 
initiative généreuse et trés valable. Le Canada a en effet vendu 
de nombreuses locomotives au Bangladesh et nous ne faisons 
que continuer ce que nous avons commencé. 


M. Benjamin: Je suis d’accord. Faisons la méme chose au 
Canada. 


M. Pepin: Monsieur McRae. 


M. McRae: Merci, monsieur le président. J’aimerais discu- 
ter de trois questions assez rapidement. La premiére, c’est la 
date de fermeture de la voie maritime, la seconde la sécurité 
automobile, et la troisi¢eme un accident d’avion qui s’est pro- 
duit 4 White River au mois d’aoit. Avons-nous une idée de la 
date de fermeture de la voie maritime cet automne, et quels 
sont les plans? J’aimerais aussi que monsieur Sinclair explicite 
certains commentaires trés brefs qu’il a faits sur les études 
visant a porter a 10, 11 ou méme 12 mois par année la période 
d’activité de la voie maritime. Voila, c’était ma premiére 
question et j’aimerais savoir ce que vous en pensez. 


M. Pepin: Je m’intéressais au fait qu’on se demandait par 
quel «bout» on allait rallonger la saison, au début ou 4a la fin. 
Monsieur Sinclair, pourriez-vous nous donner un bref compte- 
rendu la-dessus? 


M. G. Sinclair (administrateur, Administration canadienne 
du transport maritime, Transports Canada): La voie maritime 
fermera officiellement le 15 décembre 4 minuit. Tous les 
navires qui arriveront au point de contrdéle du Cap Vincent a 
Kingston avant minuit le 15 décembre seront admis, et c’est 
sensiblement la méme date chaque année. Il y a beaucoup 
moins de navires sur la voie maritime qu’a la méme époque au 
cours des deux derniéres années et nous croyons donc pouvoir 
fermer de fagon plus ordonnée, sans l’habituelle panique de 
derniére minute. 


M. McRae: Ne serait-il donc pas possible de laisser la voie 
ouverte un peu plus tard puisque vous aurez moins de navires a 
admettre, etc.? 


M. Sinclair: Monsieur le président, la date de fermeture est 
liée au gel et non pas au nombre de navires. L’expérience nous 
a appris qu’en général, nous ne pouvons accepter de navires au 
point de contréle aprés le 15 décembre, ce qui nous laisse 
habituellement trois jours pour libérer la voie. Cette année, il 
faut également tenir compte du fait que l’Administration de la 
voie maritime des Etats-Unis asséchera les écluses Eisenhower 
et Snell le 21 décembre pour en refaire le béton, de sorte que 
tous les navires doivent avoir dépassé ce point a cette date. 


M. McRae: Et si nous parlions un peu de |’étude sur la date 
de fermeture? 

M. Sinclair: Pour ce qui est de l’étude sur la prolongation de 
la saison, nous avons, comme I’a souligné le Ministre, examiné 
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looking both at extending the closing, as well as perhaps an 
earlier opening. There are different sets of circumstances to 
take into account in either option; there are advantages and 
disadvantages. The power authorities and the Canadian Wheat 
Board, I think, would probably prefer an earlier opening rather 
than a later closing. However, the ice-breaking requirements, 
particularly close to wharves, give us a good deal of concern 
and certainly it would be much more costly and expensive than 
a later closing. But we are looking with an unbiased attitude at 
both options. 
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During this past year we have done considerably more work 
on the prime prerequisite for any season extension, which is a 
precise navigation system. A whole series of tests were carried 
out on the St. Lawrence this year on the so-called “Prans” 
navigation system. Also, the Canadian Coast Guard is liaising 
very closely with the U.S. Coast Guard on their work on 
mini-Loran-C. So that part of it is progressing. We are also 
looking at various ice-management techniques which the 
Seaway have been engaged in for the past couple of years and 
will continue to be. 


Mr. McRae: On ice-breaking itself, I got the impression 
when I spent a few hours on the Macdonald at one point that 
the captain of that ship—I think it was the Macdonald—the 
crew or the captain and the crew of that ship seemed to 
indicate to me that there was a great deal of difference 
between various kinds of ice, ice in the north and so on. I am 
not accusing anybody of putting anybody into jeopardy, but 
the indication was that we were not spending enough time 
developing specific breakers for specific types of ice. 


I have always had the feeling the breakers we use in the 
Great Lakes—the Alexander Henry, for instance, was a very 
light thing and it does not seem to be able to do all the work 
they put on it and everything; it does not seem to be doing the 
job that well. Are we moving in any direction to improve that 
situation and to develop more specialized types of breakers for 
the Seaway? 


Mr. Sinclair: Mr. Chairman, yes, we have done a good deal 
of work in that regard, and the honourable member is quite 
correct, ice takes on many different characteristics depending 
on where you find it, ranging from southern waters to Arctic 
waters; the conditions are vastly different. The ice conditions 
in the Seaway-Great Lakes system are probably a little easier 
to deal with in that it is always first-year ice, usually shore-fast 
ice, although there are some very tricky areas, especially 
around Whitefish Bay, which you are familiar with, that 
present some significant difficulties. We have done some work 
on design of ice-breakers that would be suitable for work in the 
Great Lakes on an extended season. 


On your comments regarding the Alexander Henry, yes, you 
are quite correct, the Alexander Henry is a light ice-breaker 
with a rather antiquated propulson system which gives us 
considerable problems from time to time. But the present 
activity in the Lakes during the winter-time is really not 
sufficient to justify any more than the Alexander Henry at this 
time. 
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les deux possibilités, soit celle de retarder la fermeture et celle 
d’avancer l’ouverture et, dans chaque cas, nous devons tenir 
compte d’un ensemble d’éléments. Les deux choix présentent 
des avantages et des inconvénients. Je crois que l’Administra- 
tion et la Commission canadienne du blé préféreraient sans 
doute une ouverture hative 4 une fermeture tardive. Cepen- 
dant, la nécessité de briser les glaces, particuli¢rement prés des 
quais, nous pose de nombreux problémes et il serait beaucoup 
plus coiiteux d’ouvrir la voie plus tét que de la fermer plus 
tard. Nous examinons toutefois les deux possibilités de fagon 
impartiale. 


L’année derniére nous avons étudié de fagon approfondie les 
conditions nécessaires a une prolongation de la saison; nous 
nous sommes donc penchés sur un systéme de navigation 
précis. Toute une série de tests ont été menés cette année sur le 
Saint-Laurent sur le systéme «Prans». La garde cétiére cana- 
dienne reste également en contact étroit avec son homologue 
américain au sujet des travaux sur le mini-LoranC. Donc, de 
ce cété-la, ¢a avance. Nous examinons également diverses 
techniques de traitement des glaces auxquelles s’intéresse |’Ad- 
ministration de la voie maritime depuis maintenant deux ans. 


M. McRae: Je reviens aux brise-glace. Lorsque j’ai passé 
quelques heures sur le Macdonald—je crois bien que c’était le 
Macdonald—il m’a semblé que le capitaine ou un membre de 
léquipage m/’a dit qu’il y avait plusieurs types de glaces, celle 
du nord, etc. Je n’accuse personne de mettre des vies en 
danger, mais cette remarque signifiait que nous ne consacrions 
pas assez de temps a la conception de brise-glace adaptés aux 
divers types de glaces. 


I] m’a toujours semblé que les brise-glace que nous utilisions 
sur les Grands Lacs—le Alexander Henry par exemple—sont 
trés légers et ne peuvent suffire 4 la tache. Ils ne semblent 
pouvoir faire du bon travail. Faisons-nous quelque chose pour 
améliorer cette situation et pour concevoir des brise-glace plus 
spécialisés pour la voie maritime? 


M. Sinclair: Oui, monsieur le président, nous avons beau- 
coup accompli dans ce domaine et monsieur le député a raison, 
la place revét des caractéristiques trés différentes selon qu’elle 
se trouve dans les mers du sud ou dans |’Arctique. La glace 
que l’on retrouve dans le systéme de la voie maritime et des 
Grands Lacs présente probablement des conditions un peu plus 
faciles car c’est toujours de la glace formée l’année méme, 
habituellement de la glace bordiére, mais il y a quand méme 
des régions trés difficiles, plus particuliérement prés de White 
Fish Bay, que vous connaissez bien. Nous avons travaillé a la 
conception de brise-glace qui pourraient étre utilisés sur les 
Grands Lacs si la saison était prolongée. 


En ce qui concerne le Alexander Henry, vous avez tout a 
fait raison, c’est un brise-glace léger, muni d’un systéme de 
propulsion plutét dépassé qui nous occasionne parfois de 
graves problémes. Mais pour I’instant, l’activité sur les Grands 
Lacs pendant l’hiver ne Jjustifie pas l’utilisation d’un brise- 
glace plus moderne. 
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Mr. McRae: But you are looking for something larger in the 
future. 


Mr. Sinclair: If there is expanded activity during the ice- 
covered season in the Lakes, we will equip ourselves properly 
to address the responsibilities we have at that time. 


Mr. McRae: I would like to turn now to a few questions on 
auto safety. I had some discussions with people in the depart- 
ment, the people in Consumer Affairs, about a particular type 
of automobile where the transmissions were going. It seemed 
initially when I talked with people in your department that the 
problem was one of warranty and this kind of thing. But it 
struck me that since the transmission in both cases went when 
someone was trying to pass, there was a safety problem; a very 
serious safety problem. The car is going along fine, you start to 
pass, and you just get out in the middle of the road and there is 
no power. This has happened on a couple of occasions I am 
aware of, with a particular model of car. That I am aware of. I 
can see it as being a problem to deal with that. I understand 
that there are some class-action suits in the United States 
dealing with this particular type of automobile. I just wonder 
at what point the department begins to see this as a safety 
thing, rather than just as a breakdown in a particular model? 
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Mr. Pepin: Mr. Giroux. 


Mr. Giroux: That is a rather difficult question to answer, in 
the sense that if we receive representations from a number of 
sources—it could be individuals themselves, it could be con- 
sumer groups—as well as through our ongoing checking of 
actual roadway accidents that there could be a safety problem 
in a piece of equipment or in an automobile, we then under- 
take to investigate this and make the necessary tests. In this 
process we keep in close contact with our colleagues in the 
United States, because a lot of our cars are of common 
engineering design, as you know, to find out whether they have 
experienced the same problems. We exchange information on 
some of the tests they may have done. If we reel that there is, 
in fact, a safety problem related to a piece of equipment, then 
we talk to the automobile companies and try to impress upon 
them the need, in effect, to undertake a recall if there are 
grounds to do so, and so forth. 


As to when it actually becomes a safety problem, I can only 
answer your question generally. It is after we have been 
sensitized to some actual circumstances’ arising, after we have 
had an opportunity to do a check on our part, possibly a lot of 
intensive testing on our part. Then we arrive at a conclusion 
that there is, in fact, a safety problem and we take appropriate 
action at that time. 


Mr. McRae: I must say that I was treated very well, so this 
is not a complaint in any way; I think I was handled very well 
by both departments. Certainly, the people in Transport were 
quite anxious to have the details so that they could do that. 
There was no question of anybody’s sloughing it off. But it 
stikes me that if, under certain conditions, transmissions in a 
certain kind of General Motors product are breaking down— 
and there are class-action suits in the United States, and so 
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M. McRae: Mais vous en voudriez en plus gros d’ici quel- 
ques années? 


M. Sinclair: Si l’activité hivernale s’accroit sur les Grands 
Lacs, nous aurons |’équipement nécessaire pour nous acquitter 
de nos responsabilités 4 ce moment-la. 


M. McRae: J’aimerais maintenant aborder quelques ques- 
tions liées a la sécurité automobile. J’ai discuté avec certaines 
personnes du ministére, des gens de Consommation et Corpo- 
rations, d'un modéle d’auto dont la transmission est défec- 
tueuse. I] m’a tout d’abord semblé, en discutant avec les gens 
de votre ministére, que c’était une question de garantie, mais je 
me suis dit que si dans les deux cas, la transmission flanche 
lorsque le conducteur tente de doubler, cela pose un probléme 
de sécurité, et méme un probléme trés grave. Tout va bien, 
vous vous apprétez a doubler et lorsque vous vous trouvez au 
milieu de la route, il n’y a plus de force motrice. Je sais que 
cela s’est déja produit 4 quelques reprises avec un certain 
modéle. Ce n’est pas un probléme facile. Je sais qu’aux Etats- 
Unis des poursuites collectives sont intentées en rapport avec 
ce modéle d’automobile. Je me demande simplement si le 
ministére commence 4a considérer cela comme une question de 
sécurité et non plus seulement comme une défectuosité du 
modeéle. 


M. Pepin: Monsieur Giroux. 


M. Giroux: II est assez difficile de répondre a votre ques- 
tion. Ainsi, si nous recevons des plaintes—de conducteurs ou 
de groupes de consommateurs—ou que nous constatons par 
notre vérification permanente des accidents de la route qu’une 
piéce ou que l’auto en soi peut poser des problémes de sécurité, 
nous approfondissons la question et faisons les tests qui s’impo- 
sent. Nous restons alors en contact étrois avec nos collégues 
américains pour voir s’ils ont eu le méme genre de problémes, 
puisque, comme vous le savez, nous avons beaucoup d’autos de 
méme conception technique. Nous échangeons les résultats de 
tests. Si nous estimons qu’une piéce présente effectivement un 
danger, nous en informons les compagnies et tentons de les 
convaincre de la nécessité d’un rappel si cela s’impose, etc. 


Pour ce qui est de savoir quand il y a vraiment un probléme 
de sécurité, je ne peux vous répondre que de facon générale. 
Aprés avoir été sensibilisés 4 certaines situations, aprés avoir 
nous-mémes effectué une vérification, parfois apres avoir fait 
toute une série de tests, nous arrivons a la conclusion qu'il y a 
effectivement un probléme de sécurité et nous prenons alors les 
mesures appropriées. 


M. McRae: Je dois dire que j’ai été trés bien traité et ce que 
je dis ne se veut nullement une plainte. Mon cas a recu toute 
attention voulue dans les deux ministéres. Les gens des 
Transports tenaient 4 obtenir tous les détails pour prendre 
ensuite les mesures nécessaires. La question n’a sirement pas 
été faclée. Je me dis cependant que si dans certaines condi- 
tions, les transmissions de voitures fabriquées par General 
Motors flanchent—et qu’il y a des poursuites collectives aux 
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on—that the transmission by the nature of its function Etats-Unis, etc.—compte tenu de la fonction de la transmis- 
becomes almost—certainly 50 per cent of the time it should sion cela devient presque... Disons que dans 50 p. 100 des 


become a safety problem. Your people were very much aware 
of this particular problem. As I say, one occasion was when the 
car actually started out to pass and got out into the middle of 
the road and no power. In this case it did not create any 
problem, because there was no car coming, but it could have 
been otherwise. The other one was when starting on a left- 
hand turn, which could create the same kind of problem. There 
were no accidents involved. 


I would take it that the procedure, then, is to put the details 
in your hands and leave it to you, in that case. 


Mr. Giroux: We will proceed to investigate it, yes. 


Mr. McRae: All right, fine. 


The third point has to do with the air accident in White 
River, which I brought up a week or so ago. I am not pushing 
the minister on this, I am not saying that people are behind, 
but perhaps he has an answer. There are a couple of mitigating 
factors, two that have arisen since I brought this thing up. For 
this reason, I bring it up again now in the hope that we will get 
an answer fairly soon. 


One has to do with an allegation I have mentioned, that the 
company’s owners were former MOT employees, and another 
allegation was that the father of the pilot is also an MOT 
inspector. These are allegations, and I have not been able to 
check them out. The other factor seems to be that this 
particular airline claims that it has approval to fly the Thun- 
der Bay-Duluth route that Republic Airways is giving up as of 
December 1. Again, I feel that I would like to have this closed 
and cleared out; if there has been something strange going on, 
we should have it out, if not, I think the thing should be 
cleared so that the airline’s record is cleared. 


The Acting Chairman (Mr. Deniger): Mr. McLeish. 
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Mr. W. McLeish (Administrator, Canadian Air Transport- 
tion Administration, Department of Transport): Thank you, 
Mr. Chairman. I would like to say that a letter is on its way to 
you, Mr. McRae; it is on its way to the minister for his 
signature, and in it we are pointing out that this accident 
involved an aircraft on a medical air evacuation of a patient 
from Thunder Bay to Wawa. The one curious point about it is 
that the patient could have been transferred by road but, for 
some reason, the medical authorities in Thunder Bay elected to 
charter an aircraft. 


Now I am not sure whether or not there is any misunder- 
standing about the order of the various investigations that are 
undertaken, but the department itself conducts an investiga- 
tion through accident investigators into the factors that con- 
tribute to the accident. That investigation is still ongoing and I 
believe Mr. Pepin will be prepared to release a copy of it to 
you as soon as it is available, but at this time I cannot give you 
a completion date for the investigation. 


cas, cette défectuosité devient dangereuse. Les gens de votre 
ministére étaient parfaitement au courant de ce probléme. 
Comme je vous l’ai déja dit, dans un cas entre autres, le 
conducteur s’apprétait 4 doubler et une fois au milieu de la 
route, plus aucun force motrice. Ca n’a pas provoqué d’acci- 
dent ce jour la car il n’y avait pas d’auto en sens inverse, mais 
le contraire aurait pu si produire. L’autre fois, le probléme est 
survenu au cours d’un virage a gauche, ce qui aurait pu étre 
dangereux aussi. I] n’y a pas eu d’accident. 


Si je comprends bien, il faut alors vous fournir les renseigne- 
ments et vous laisser faire. 


a 


M. Giroux: Oui, nous allons commencer a examiner la 
question. 


M. McRae: Trés bien. 


En troisiéme lieu, je voudrais parler de l’accident d’avion de 
White River, que j’ai d’ailleurs mentionné il y a environ une 
semaine. Je ne veux pas harceler le Ministre a cet égard et je 
ne dis pas que les choses sont en retard, mais il a peut-étre une 
réponse a fournir. Deux facteurs atténuants ont été dévoilés 
depuis que j’ai soulevé la question pour la premiére fois et c’est 
pourquoi je reviens aujourd’hui a la charge avec l’espoir que 
nous obtiendrons une réponse sous peu. 


L’un de ces facteurs, c’est que, d’aprés ce que j’ai entendu 
dire les propriétaires de la compagnie seraient d’anciens 
employés de Transports Canada; on dit aussi que le pére du 
pilote serait un inspecteur de Transports Canada. Je nai 
cependant pas pu vérifier ces allégations. L’autre facteur, c’est 
que cette compagnie aérienne prétend qu’elle est autorisée a 
prendre la route Thunder Bay-Duluth que Republic Airways 
abandonne le 1* décembre. J’aimerais bien que cette affaire 
soit enfin classée. Si quelque chose d’étrange s’est produit, la 
situation devrait étre éclaircie; sinon, laffaire devrait étre 
classée pour que soit lavé le dossier de la compagnie aérienne. 


Le président suppléant (M. Deniger): Monsieur McLeish. 


M. W. McLeish (administrateur, Administration cana- 
dienne des transports aériens, Transports Canada): Merci 
monsieur le président. J’aimerais mentionner qu’une lettre vous 
a ét envoyée, monsieur McRae. Elle a été envoyée au Minis- 
Pepin acceptera de vous remettre une copie du rapport dés que 
lavion accidenté était chargé du transport d’un malade de 
Thunder Bay 4 Wawa. Fait curieux, le malade aurait pu étre 
transporté par la route, mais pour quelque raison, les autorités 
médicales de Thunder Bay ont décidé de noliser un avion. 


Jignore cependant s'il y a eu méprise au sujet de l’ordre 
dans lequel les enquétes sont menées, mais je sais que les 
enquéteurs du ministére enquétent sur les causes de |’accident. 
Cette enquéte n’est pas encore terminée et je crois bien que M. 
Pepin acceptera de vous remettre une copie du rapport dés que 
possible. Je ne peux cependant pas vous dire pour I’instant 
quand |’enquéte sera terminée. 
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Because there were fatalities, the question of a coroner’s 
inquest of course rests with the provincial authorities and to 
the best of our knowledge at this time no decision has yet been 
made by the local coroner. Normally, the local coroner awaits 
the result of our accident investigation because the various 
factors disclosed in the investigation are, of course, of consid- 
erable use to the coroner. 


With respect to whether or not there is any need for an 
inquiry beyond that, this is something that is usually undertak- 
en subsequent to the findings of the accident investigation and 
the minister would determine whether or not there is any need 
under the Public Inquiries Act to, in fact, conduct a public 
inquiry. 

On the final point about whether or not there is a previous 
connection between the company and Transport Canada, inso 
far as we can determine at this time, this is not valid. We are 
unable to disclose any information that would support that 
allegation, but certainly if it is so the accident investigators 
will bring that out. 


The Acting Chairman (Mr. Deniger): Last question, Mr. 
McRae. 


Mr. McRae: Okay. That is fine. I am not making an 
allegation myself but it has been made to me... 


Mr. McLeish: I understand. 


Mr. McRae: ... and it is my duty to pass it on. What we 
can now expect then is, as soon as possible after the investiga- 
tion is compléte, we will receive a full report from the minister 
on that investigation. 


Mr. McLeish: That is right. 


The Acting Chairman (Mr. Deniger): It is the practice of 
this committee to allow the main spokesman for each party up 
to 20 minutes in the first round but it is also expected that the 
following questioners will get up to 10 minutes. Mr. Reid. 


Mr. Reid (St. Catharines): Thank you very much Mr. 
Chairman and Mr. Minister. A recent report of the govern- 
ment Office of Tourism which is a bulletin release indicates 
that air traffic has increased substantially: Edmonton Interna- 
tional Airport increased by 21.3 per cent; Calgary is up 17.9 
per cent; Toronto, up 9.9 per cent; Dorval, 6.6 per cent, and 
Mirabel up 2.8 per cent to a capacity of 90,448 passengers. 
We are an air-minded country, Mr. Minister; all of us use that 
transportation service from point A to B at sometime or other 
and safety must be of utmost importance. May I point out that 
during the inquiry on safety, established through your prdeces- 
sor-in-office, Mr. Don Mazankowski, Mr. Walter McLeish, 
Chief for Transport Canada’s Air Transportation Administra- 
tion, made the reported comment that the problem publicized 
by the inquiry have been known to this department for some 
10 years. That is an astounding comment to be made in itself, 
let alone the fact that the problems were known. The first 
question which would arise out of it is, what was the reaction 
of the ministry to those problems, and what did you do to 
remedy or correct them? I will leave that as question number 
one, Mr. Minister. However, I would like to go on quickly 
because of the chairman’s admonition of time so that he can 
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Puisqu’il y a eu des morts, le gouvernement provincial peut 
décider qu’il y aura une enquéte du coroner, mais pour autant 
que je sache, le coroner de la région ne s’est pas encore 
prononcé. Ce dernier attend habituellement notre rapport 
d’enquéte, car les éléments qu’il renferme lui sont trés utiles. 


Pour ce qui est de la décision de mener une enquéte plus 
approfondie, elle est habituellement prise une fois connus les 
résultats de l’enquéte du ministére, et c’est alors au Ministre 
de déterminer si une enquéte publique s’impose en vertu de la 
Loi sur les enquétes. 


Et en dernier lieu, quant a savoir si les propriétaires de la 
compagnie sont vraiement d’anciens employés de Transports 
Canada, etc., disons que pour |’instant rien de tout cela ne peut 
étre confirmé. Nous ne pouvons divulguer aucune information 
qui appuie cette allégation, mais si de tels liens ont existé, les 
enquéteurs en feront sirement état. 


Le président suppleant (M. Deniger): Une derniére ques- 
tion, Monsieur McRae. 


M. McRae: D’accord. C’est trés bien. Ces hypothéses ne 
viennent pas de moi... 


M. McLeish: Je sais. 


M. McRae: ... et il est de mon devoir de les faire connai- 
tre. Donc, ce qui va arriver maintenant, c’est que nous allons 
recevoir dés la fin de l’enquéte un rapport complet du Ministre 
sur cette affaire. 


M. McLeish: C’est exact. 


Le président suppléant (M. Deniger): C’est ’habitude de ce 
comité d’accorder au premier tour 20 minutes au principal 
porte-parole de chaque parti, puis un maximum de 10 minutes 
a toute autre personne qui veut poser des questions. Monsieur 
Reid. 


M. Reid (St. Catharines): Merci beaucoup monsieur le 
président et monsieur le ministre. Un récent communiqué de 
V’Office du tourisme fédéral fait état d’une augmentation 
considérable du trafic aérien. Ainsi, il y a eu une augmentation 
de 21,3 p. cent a l’aéroport international d’Edomonton, de 17,9 
p. cent a l’aéroport de Calgary, de 9,9 p. cent a celui de 
Toronto, de 6,6 p. cent 4 Dorval et de 2,8 p. cent 4 Mirabel, 
pour un nombre total de 90,448 passagers. Les Canadiens 
prennent beaucoup Il’avion, monsieur le ministre. Chacun de 
nous utilise ce moyen de transport 4 un moment ou 4 un autre, 
et la question de la sécurité est de la plus grande importance. 
J’aimerais souligner qu’au cours de l’enquéte sur l’aspect 
sécurité menée par votre prédécesseur, M. Don Mazankowski, 
l’administrateur en chef de |’Administration canadienne des 
transports aériens de Transports Canada, M. Walter McLeish, 
aurait déclaré que le Ministére était au courant depuis une 
dizaine d’années des problémes révélés. Cette déclaration est 
pour le moins étonnante en soi, outre le fait que les problémes 
étaient déja connus. La premiére question qu’on se pose donc, 
c’est qu’elle a été la réaction du Ministre a l’annonce de ces 
problémes et qu’a-t-on fait pour corriger la situation? Ce sera 
la premiére question, monsieur le ministre. J’aimerais cepen- 
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respond to more than one question at a time because many of 
them are related. 
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The Dorval air controllers have pointed out, even though 
safety has improved considerably since October of 1980, they 
still lack equipment which is necessary for the operation of 
that airport. What is the cause for the delay in the supply and 
delivery of the equipment which they consider essential? Then, 
Mr. Minister, relating to that, what program is being initiated 
by Air Canada to upgrade and to maintain the equipment now 
in service, and I anticipate a comment to the effect that the 
inquiry is still in progress and no action will be taken until the 
report comes down? Let me simply remind you, Mr. Minister, 
that safety only becomes worse with the passage of time. Can 
we not anticipate some of the safety measures which might be 
recommended, and what action is being taken now rather than 
waiting for some extended report? 


Mr. Pepin: So, there are four questions. 


Mr. Reid (St. Catharines): There is another one, Mr. Minis- 
ter, add this one to it as well. There is a report to the effect 
that whether it is a policy decision, whether it is an operational 
fact or decision that aircraft might not be loaded with suffi- 
cient fuel to take them to alternative airports though they do 
have an overload which would sustain them for some 30 
minutes. Is this a directive of any nature and, again, how does 
this relate to your program or your priorities on safety? 


Mr. Pepin: Okay, I see five questions there. The first one is 
on safety as a whole; preoccupation of the department for it is 
obviously great; you refer to Mr. Mazankowski’s inquiry on air 
safety and the Dubin Inquiry; and on the rail side you could 
have referred to the Grange Inquiry, so I do not think there is 
a partisan thing there at all. All ministers of transport worry 
about safety. I worry too. I listen to the news every morning 
and expect the worse. 


But, if you look at it as a whole and if you bear in mind the 
increase in problems in transportation, I think the impression 
that you have and the public may have, may not be confirmed 
in fact. I go around with these figures now on numbers of 
derailments, numbers of railway crossings, and if you do not 
believe me completely I will show them to you after the 
meeting. The trend is toward a reduction of accidents both on 
rail and on air transportation. 


Mr. Reid (St. Catharines): A passing comment, Mr. Minis- 
ter?thate s. 


Mr. Pepin: That does not help the person who dies, you are 
quite right. 


Mr. Reid (St. Catharines): That is exactly right. And the 
fact is that comments were made to the effect that what has 
been required was more prodding to initiative safety measures 
and new equipment. 


Mr. Pepin: In the light of that, I could enumerate a number 
of things the department has done, is currently doing and will 
be doing to help that. At the end of that road, after summariz- 
ing what is being done, I would probably end up talking 
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dant poursuivre assez rapidement, parce que le président nous 
a précisé le temps alloué, pour qu’il puisse répondre a plus 
d’une question a la fois, car plusieurs sont reliées. 


Bien que !’aéroport de Dorval soit beaucoup plus str mainte- 
nant qu’en octobre 1980, ses contréleurs aériens ont souligné 
qu’ils manquent toujours de matériel nécessaire a l’exploitation 
de l’aéroport. Qu’est-ce donc qui retarde la livraison du maté- 
riel jugé essentiel? Et toujours dans ce domaine, monsieur le 
ministre, je me demande si Air Canada a un programme 
d’entretien et d’amélioration du matériel actuel. Je m’attends a 
ce que vous me disiez que l’enquéte n’est pas terminée et 
qu’aucune mesure ne peut étre prise avant le dépdét du rapport. 
J’aimerais simplement vous rappeler, monsieur le ministre, que 
la sécurité ne fait que se dégrader avec le temps. Ne pouvons- 
nous prévoir les mesures de sécurité qui seront recommandées 
et examiner celles qui sont prises actuellement plutdt que 
d’attendre un rapport qui ne vient pas? 


M. Pepin: Il y a donc quatre questions. 


M. Reid (St. Catharines): I] y en a une autre, monsieur le 
ministre. La voici. Selon un certain rapport—qu’il s’agisse 
d’une décision de principe ou d’un fait—les avions n’auraient 
pas le carburant nécessaire pour se rendre a un autre aéroport 
au besoin, bien qu’ils aient une réserve qui leur permettre de 
voler une trentaine de minutes. S’agit-il la d’une directive et, 
encore une fois, de quelle facon est-elle liée 4 votre programme 
de sécurité ou a vos priorités en ce domaine? 


M. Pepin: Bon. Je vois cing questions ici. La premiére porte 
sur l’aspect sécurité en général, et de toute évidence le Minis- 
tére s’y intéresse beaucoup. Vous parlez de |’enquéte Mazan- 
kowski sur la sécurité aérienne et de l’enquéte Dubin; et dans 
le domaine du transport ferrovaire, vous auriez pu parler de 
l’enquéte Grange. Donc je ne crois pas du tout qu'il s’agisse de 
«partisannerie». Tous les ministres des transports se soucient de 
la sécurité. Moi aussi. J’écoute les nouvelles chaque matin et je 
redoute le pire. 


Mais si on envisage la situation dans son ensemble tout en se 
rappelant les difficultés croissantes dans le domaine des trans- 
ports, je crois que l’impression que vous avez et celle que le 
public peut avoir ne sont pas fondées. J’ai en main des chiffres 
sur le nombre de déraillements, d’accidents aux passages a 
niveaux, etc., et si vous ne me croyez pas, je vais vous les 
montrer aprés la réunion. Les accidents d’avion et de train 
diminuent. 


M. Reid (St. Catharines): Une simple remarque, monsieur 
le ministre. Cela... 


M. Pepin: Cela n’est d’aucun secours 4 ceux qui meurent. 
Vous avez raison. 


M. Reid (St. Catharines): Absolument. Et on a dit qu’il 
faudrait en fait pousser la mise en application de mesures de 
sécurité et l'utilisation de nouveau matériel. 


M. Pepin: Je pourrais par ailleurs vous €numérer les mesu- 
res passées et actuelles du Ministére a cet égard, de méme que 
celles qu’il entend prendre. Au bout du compte, aprés avoir 
résumé ce qui se fait, je parlerais probablement d’argent, 
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money, money, money, money, money. There is no doubt that 
if given more money, and I am applying for some at this 
moment, we could do even more than we are doing now. But I 
just want, first of all, to say that one must qualify pessimistic, 
remarks about safety by the realization that notwithstanding 
great volume increases both on rail and in the air, for which 
we are responsible, progress is being made. The trend is 
getting better. 


Now the second question, and I could table these figures if 
you are interested. 


@ 1645 


The second question you ask is to Mr. McLeish as having 
said that the department was aware of these things all through 
the last ten years. Mr. McLeish, a short comment? 


Mr. McLeish: Mr. Minister, Mr. Chairman, on numerous 
occasions witnesses from the Air administration, during their 
appearance before Justice Dubin, pointed out that a specific 
problem that was being inquired into was known to the 
department, and we indicated the types of measures that were 
under way or had been attempted to correct the particular 
problem. This came up time after time. In the summary that I 
made before Justice Dubin two weeks ago I pointed out to 
him, in summary form, the number of items in evidence in the 
transcript that supported this statement. For example, there 
had been attempts by officials over the last ten years to 
achieve amendments to the Aeronautics Act, which would 
enable new regulations were needed to provide a better oppor- 
tunity to enforce the regulations in the current environment. 
Due to problems over the ten-year period, successive ministers 
of transport were unable to get the priority to have the 
appropriate changes made in the Aeronautics Act. 


Such examples as that were given with details before Justice 
Dubin. There were a number of others relating to the problems 
of acquiring equipment that is needed with respect to specific 
en route navigational aids and so on. These are all enumerated 
and are in the transcript of the Dubin inquiry. 


Mr. Pepin: So what Mr. McLeish deplores are the delays of 
the parliamentary, the administrative process in bringing 
about these changes or in making these decisions that are 
needed. As a minister, I can only say that we will do our best 
to accelerate that, and this is a collective effort involving 
members of Parliament too. We got the transportation of 
dangerous goods bill through last time. You have heard that it 
has been implemented, the provinces are moving. So I am very 
much aware of my responsibility and the parliamentary re- 
sponsibility in accelerating this. I think it is the whole process, 
Mr. McLeish, that has to be improved, and I as a minister, 
and I am sure my colleagues here as parliamentarians, will do 
our best to help. 


The third question has to do with Dorval’s lack of equip- 
ment. I had heard about lack of equipment for bilingualism in 
the air and that was being remedied. Any comment on the 
global question, Mr. McLeish? 
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d’argent et encore d’argent. Nous pourrions certainement faire 
plus si nous avions plus d’argent, et je viens de demander des 
fonds supplémentaires. J’aimerais d’abord dire que les com- 
mentaires sur la sécurité sont pessimistes, car malgré une 
augmentation considérable du trafic ferroviaire et aérien— 
dont le mérite nous revient—il y a des progrés. La situation 
s’ameéliore. 


Passons maintenant a la deuxiéme question. Je peux vous 
montrer les chiffres si cela vous intéresse. 


Votre deuxiéme question porte sur le fait que M. McLeish 
aurait dit que le Ministére était au courant de ces choses 
depuis dix ans. Monsieur McLeish, pourriez-vous commenter 
briévement cette déclaration? 


M. McLeish: Monsieur le ministre, monsieur le président, a 
maintes reprises, des temoins qui ont comparu devant le juge 
Dubin ont dit que le Ministére était au courant d’un certain 
probléme qui faisait l’objet de l’enquéte. Nous avons alors 
énuméré les mesures qui étaient prises, ou qui avaient été 
essayées pour résoudre ce probléme précis. Cela est revenu 
constamment. Dans le résumé que j’ai présenté au juge Dubin 
il y a deux semaines, j’ai relevé les temoignages a l’appui de 
cette déclaration. Ainsi, au cours des dix derniéres années, des 
fonctionnaires ont tenté de faire modifier la Loi sur l’aéronau- 
tique, pour permettre l’adoption de nouveaux réglements lors- 
que cela s’imposait pour faciliter application des réglements 
déja en place. Des problémes survenus au cours de cette 
période ont empéché les différents ministres des Transports de 
faire apporter les modifications appropriées a la Loi sur 
Vaéronautique. 


Des exemples semblables ont été fournis avec force détails 
au juge Dubin. D’autres portaient sur le probleme de l’acquisi- 
tion d’appareils de navigation essentiels, etc. Tout cela est 
énuméré dans la transcription des témoignages de |’enquéte 
Dubin. 


M. Pepin: M. McLeish déplore en fait la lenteur des proceé- 
dures parlementaires et administratives, quand il s’agit d’ame- 
ner des changements ou de prendre les décisions nécessaires. 
En ma qualité de ministre, je ne puis que dire que nous ferons 
notre possible pour accélérer le processus et qu’il s’agit la d’un 
effort collectif qui concerne également les députés. La derniére 
fois, nous avons réussi a faire adopter le projet de loi sur le 
transport des matiéres dangereuses. Vous savez qu’il a été mis 
en vigueur, les provinces bougent. Je suis donc trés conscient 
de ma responsabilité et de celle du Parlement pour ce qui est 
de l’accélération du processus. Je crois que c’est tout le proces- 
sus, monsieur McLeish, qui doit étre amélioré, et je puis vous 
assurer que moi-méme en tant que ministre et mes collégues 
au Parlement ferons tout ce que nous pourrons en Ce sens. 


La troisiéme question porte sur le manque de matériel a 
Dorval. J’ai entendu parler du manque de matériel pour 
assurer le bilinguisme dans les airs, mais on a corrigé cette 
situation. Avez-vous des commentaires sur l’ensemble de la 
question, monsieur McLeish? 
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Mr. McLeish: Yes, Mr. Minister. I believe this was the 
result of controllers from Dorval control tower who appeared 
before Justice Dubin, pointing out that they were lacking and 
additional radio transmitter to enable them to control the air 
traffic in both official languages. We had already ordered the 
equipment and they were awaiting its delivery and installation, 
and that was subsequently accomplished in October. 


I believe you were quoting further from a statement by 
controllers that there is still an equipment delay, and the only 
equipment delay I can conceive of would be the fact that the 
implementation and commissioning of the JETS Program for 
the air traffic control centre has been delayed a few months 
and is going to take place in April or May instead of this 
month. That may be what they were referring to. But unless I 
had more information, Mr. Reid, I would not ba able to say. 


The Acting Chairman (Mr. Deniger): If I may, Mr. Reid, 
there is a vote at 5:45 and I would like to accommodate all the 
members who have come here this afternoon. So if you do not 
mind, I would like to go to another member. 


Mr. McRae: Mr. Chairman, on a point of order. I just want 
to find out whether, in view of the Governor General’s funeral 
tomorrow and the fact that the House is suspending activities, 
we are meeting tomorrow. 


The Acting Chairman (Mr. Deniger): I meant to announce 
it at the end, but I may have to take the opportunity at this 
time to say we will be meeting tomorrow at 9:30 and we will 
sit through 9:30 and 11:00 o’clock, but the afternoon session is 
cancelled. 


Mr. Benjamin: We could sit tomorrow night, if it can be 
arranged. 


The Acting Chairman (Mr. Deniger): That could be dis- 
cussed tomorrow morning, when most of the members are 
here. 


It is your members that might not have the chance to ask 
questions, Mr. Reid, if you continue. But a last question. 


Mr. Pepin: Before you do so, Mr. Reid, may I say I am very 
conscious, very much aware, of the importance of the questions 
you raise about safety. I want to emphasize the fact that my 
understanding of things is that not enough money, particularly 
in the Air Administration throughout the years, has been 
assigned to these matters; that the general budget itself has 
declined for the Air Administration. The percentage of money 
spent on operations and maintenance has gone much higher 
than the amount allocated to equipment. So I am very much 
aware of that. We are in sympathy on this matter. 


Mr. Reid (St. Catharines): There are a number of questions, 
Mr. Chairman, on safety, which I would like still to put, but I 
will put this one in the presence of the minister. 


The Acting Chairman (Mr. Deniger): Your final one. 
Mr. Reid (St. Catharines): The Canadian Air Traffic Con- 


trollers have requested an opportunity to appear before this 
committee. Will you, as minister, sir, take the necessary action 
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M. McLeish: Oui, monsieur le ministre. Cela vient, je crois, 
de ce que les contréleurs aériens de Dorval qui ont comparu 
devant le juge Dubin ont souligné qu’ils avaient besoin d’un 
autre poste émetteur pour pouvoir travailler dans les deux 
langues officielles. Nous avions déja commandé l’appareil, et 
ils attendaient qu’il soit livré et installé, ce qui a été fait en 
octobre. | 


Vous repreniez sans doute une autre déclaration des contr6- 
leurs aériens lorsque vous avez dit qu'il manquait encore du 
matériel, car le seul retard que je puisse voir serait celui de la 
délégation des pouvoirs et de la mise en ceuvre de jets pour le 
centre de contréle du trafic aérien. Retardé de quelques mois, 
ce programme sera mis en application en avril ou mai au lieu 
de ce mois-ci. C’est peut-étre ce dont ils parlaient, mais a 
moins d’avoir plus de détails, monsieur Reid, je ne saurais dire. 


Le président suppleant (M. Deniger): Si je peux me permet- 
tre, Monsieur Reid, nous allons aux voix 4 17h 45 et j’aime- 
rais donner a tous les membres qui sont ici cet aprés-midi la 
possibilité de s’exprimer. Si vous n’y voyez pas d’objection, 
jaimerais donc donner la parole 4 quelqu’un d’autre. 

M. McRae: Monsieur le président, il s’agit d’une question 
relative au réglement. Etant donné que les funérailles du 
gouverneur général ont lieu demain et que la Chambre sus- 
pend ses travaux, je veux savoir s'il y aura une réunion demain. 


Le président suppleant (M. Deniger): J’avais l’intention de 
lannoncer a la fin de la séance, mais je vais profiter de 
Poccasion pour vous annoncer que nous aurons une réunion 
demain a 9 h 30 et que nous siégerons jusqu’a 11 heures, mais 
la séance de l’aprés-midi est annulée. 


M. Benjamin: Nous pouvons siéger demain soir, si cela peut 
s’arranger. 


Le président suppleant (M. Deniger): Nous en reparlerons 
demain matin, quand la plupart des membres seront ici. 


Si vous continuez monsieur Reid, ce sont les membres de 
votre comité qui n’auront peut-étre pas la chance de poser des 
questions. Mais allons-y pour une derniére question. 


M. Pepin: Avant votre intervention, monsieur Reid, permet- 
tez-moi de dire que je suis trés conscient de l’importance des 
questions que vous soulevez au sujet de la sécurité. Je veux 
souligner que d’aprés moi, ca fait des années qu’on n’accorde 
pas des fonds suffisants pour ce domaine, et plus particuliére- 
ment a l’Administration des transports aériens, dont le budget 
général a méme été réduit. Le pourcentage consacré 4a |’exploi- 
tation et a l’entretien a été beaucoup plus élevé que celui 
consacré a l’acquisition de matériel. Cela, je le sais trés bien et 
sur ce point, nous sommes d’accord. 


M. Reid (St. Catharines): Monsieur le président, il y a un 
certain nombre de questions qu’il me reste a poser a propos de 
la sécurité, mais j’aimerais poser celle-ci a monsieur le 


ministre. 

Le président suppléant (M. Deniger): Ce sera votre derniére 
question. 

M. Reid (St. Catharines): Les contréleurs de la circulation 
aérienne ont demandé a comparaitre devant ce comité. A titre 
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to obtain the House reference required to permit the air 
controllers so to appear? 


The Acting Chairman (Mr. Deniger): If | may answer that, 
Mr. Reid, it was raised by Mr. McKenzie right at the start of 
this afternoon’s session, and the chairman indicated at that 
time that he wrote to the Air Traffic Controllers and he 
considered that there is a possibility of them appearing in 
February. 


Mr. Reid (St. Catharines): Is there not a possibility to have 
those persons appear before these budget estimates are 
approved? 


The Acting Chairman (Mr. Deniger): You would have to 
ask that of... 


Mr. Reid (St. Catharines): That is why I wanted to ask you, 
sir. 


The Acting Chairman (Mr. Deniger): I will make sure that 
is raised at the steering committee when it meets. 


Mr. Benjamin: It was raised yesterday morning. 


Mr. Pepin: Just to finish with Mr. Reid, the last two 
questions you raised about Air Canada’s equipment—we will 
answer you by mail on that one. 


On the one on the fuel loading, I have answered that 
question a number of times in the House and I will send you 
copies of these answers, because this is regulated. Each plane 
must have enough fuel to get to another point and 30 minutes 
in the air and that sort of thing. I have answered that question 
many times, and I will send you copies of that. 


The Acting Chairman (Mr. Deniger): Before I recognize 
Mr. Skelly, maybe Mr. Benjamin could indicate to Mr. Reid 
what the course of the discussion was. 


Mr. Benjamin: It was discussed yesterday morning in the 
steering committee. The chairman was going to see, since we 
do not have an order of reference for the air traffic controllers, 
if we could hear them when we are doing Air Canada’s annual 
report next week. If we can not legally do that without an 
order of reference, then the only other opportunity we have is 
when we get the estimates in February. But the chairman 
assured me yesterday that he would see if we could have the 
Air Traffic Controllers appear for one session while we are 
hearing from Air Canada. 


The Acting Chairman (Mr. Deniger): Since I am not the 
chairman, I think any further discussion on this topic at this 
time is futile. I will recognize Mr. Skelly. 


Mr. Skelly: Thank you, Mr. Chairman. I sat here and 
listened with a great deal of attention to the awareness of the 
minister on so many problems, and with a great department 
such as he has I am surprised he is aware of so many of the 
dilemmas within it. But the approach I would like to use this 
afternoon really would be seeking some answers on action that 
is intended. I basically want to ask three questions and then 
use some supporting information I have here and maybe see if 
the minister could answer these questions within that context. 
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de ministre, prendrez-vous les mesures nécessaires pour obtenir 
de la Chambre une telle autorisation? 


Le président suppléant (M. Deniger): Je me permets de vous 
rappeler, monsieur Reid, que cette question a été soulevée par 
M. McKenzie, au tout début de la séance de cet aprés-midi et 
que le président a indiqué, a ce moment-la, qu’il avait écrit aux 
contrdéleurs de la circulation aérienne et qu’il croyait possible 
qu ils viennent témoigner en février. 


M. Reid (St. Catharines): Ne serait-ce pas possible de faire 
comparaitre ces personnes avant que le budget des dépenses 
soit approuvé? 

Le président suppleant (M. Deniger): I] vous faut poser 
cette question a... 


M. Reid (St. Catharines): C’est pourquoi je vous |’ai posée, 
monsieur. 


Le président suppleant (M. Deniger): Je vais m’assurer que 
cette question sera abordée par le comité directeur a sa 
prochaine réunion. 


M. Benjamin: Elle a été abordée hier matin. 


M. Pepin: Pour en finir avec les questions de M. Reid, nous 
répondrons par la poste aux deux derniers points que vous avez 
soulevés au sujet du matériel d’Air Canada. 


Quant a la question sur la charge de carburant, j’y ai 
répondu plusieurs fois en Chambre et je vous enverrai une 
copie de ces réponses, car ce domaine est réglementé. Chaque 
avion doit avoir assez de carburant pour se rendre a un autre 
point et pouvoir voler pendant 30 minutes et ainsi de suite. 
Vous recevrez copie de ces réglements. 


Le président suppleant (M. Deniger): Je donne la parole a 
M. Skelly, mais auparavant, peut-étre M. Benjamin pourrait-il 
indiquer 4 M. Reid les grandes lignes de la discussion du 
comité directeur? 


M. Benjamin: I] a été question de cela hier matin au comité 
directeur. Comme nous n’avons pas d’ordre de renvoi en ce qui 
concerne les contréleurs de la circulation aérienne, le président 
du comité directeur se propose de vérifier si nous ne pourrions 
pas les faire temoigner la semaine prochaine, au moment de 
l’examen du rapport annuel d’Air Canada. Si nous ne pouvons 
le faire légalement sans un ordre de renvoi, la seule occasion 
qui nous reste, c’est au moment du depot du budget principal 
en février. Mais hier, le président m’a assuré qu’il tacherait de 
faire temoigner les contréleurs de la circulation aérienne lors 
d’une des audiences d’Air Canada. 


Le président suppléant (M. Deniger): Etant donné que je ne 
suis pas le président, je crois qu’il serait inutile de poursuivre 
la discussion sur ce sujet. Je passe donc la parole a M. Skelly. 


M. Skelly: Merci, monsieur le président. J’ai observé que 
monsieur le ministre était au courant d’un trés grand nombre 
de problémes. Comme le ministére dont il est chargé est trés 
vaste, je m’étonne qu’il connaisse tant des questions litigieuses 
qui s’y posent. Cependant, ce que j’aimerais vraiment, cet 
aprés-midi, c’est obtenir certaines réponses quant aux mesures 
prévues. Je veux en fait poser trois questions, exposer certaines 
données que j’ai en main puis demander au ministre de 
répondre aux questions a partir de cela. Avec votre permission, 
je vais demander a monsieur le ministre de nous dire si son 
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With your permission, I would ask the minister if he would 
first of all comment on his government’s intention to develop 
and implement a comprehensive marine industrial strategy. 
The second question I would put to him is would he be 
prepared to recommend the appointment of a minister of 
marine transportation, with the power to implement that 
marine industrial strategy. Finally, would he be prepared to 
lay before his Cabinet colleagues a recommendation to imple- 
ment, or re-implement, for this first one, a 20 per cent 
shipbuilding subsidy; secondly, the removal, for a limited 
period of time, of the import duty on ships which are presently 
owned and operated by Canadian companies but are registered 
offshore, so that those vessels may be repatriated without a 
substantial financial penalty; further, would he be prepared to 
state before his Cabinet colleagues that he is prepared to 
reserve arctic marine activities for Canadian ships and 
Canadian crews; and then finally, would he be prepared to set 
up a régime to reserve Canadian export cargos for Canadian 
vessels, starting modestly at first, of course, but working 
toward the UNCTAD guidelines of 40:40:20. 


e@ 1655 


Now, perhaps I might just add some supplemental things 
from my perception and then have the minister attempt to 
answer these. 


I have been recently travelling through every shipyard in 
western Canada and because of the 20 per cent cutback in the 
subsidy, there are no new jobs on the record book for the third 
quarter of this year—the present activity there is only sus- 
tained by contracts that were put in place when the subsidy 
was under way. And I notice that in Sorel—I got this out of a 
newspaper article here—that 1,600 workers have been laid off 
this year; that there are no new activities in the yard: in fact, 
they are trying to keep things going with railcar operation; and 
30 per cent of the community is unemployed. 


Frankly, Mr. Chairman, I expect that this industry is going 
to collapse unless we get a sense of direction. When I spoke to 
the unions, I noticed that a lot of the tradesmen in the building 
had a lot of silver in their hair and that when I got the number 
of apprentices in the west coast shipbuilding industry, I was 
shocked—they are not hiring apprentices. There are a few in 
welding and in the machine shop but there are no shipbuilding 
apprentices being put in. And this is at a time when the coal 
industry is talking about a $200 billion investment in coal over 
the next two decades. How are we going to share in that kind 
of thing? 


Just a few points on the deep sea fleet. The refusal by the 
Department of Finance to waive a 25 per cent import duty is 
just a completely ridiculous penalty on Canadian marine ship 
companies. If we would waive this, we would at least create an 


[ Translation] 


gouvernement a l’intention d’élaborer et de mettre en ceuvre 
une stratégie globale en matiére de construction navale. 


La deuxiéme question est celle-ci: Serait-il prét 4 recom- 
mander la nomination d’un ministre du Transport maritime 
qui aurait l’autorité nécessaire pour mettre en ceuvre une telle 
stratégie? Derniére question: Serait-il prét a déposer devant 
ses collégues du Cabinet une recommandation visant a instau- 
rer ou a rétablir, dans le premier cas, le versement d’un subside 
de 20 p. 100 pour la construction de navires; et deuxiémement, 
a recommander la suppression pour une période limitée du 
droit d’entrée pour les navires possédés et exploités par des 
sociétés canadiennes, mais immatriculés a |’étranger, afin que 
ces navires soient rapatriés sans faire l’objet d’une indemnité 
excessive; en outre, serait-il prét a4 déclarer devant ses collé- 
gues du Cabinet qu’il est prét a réserver les activités navales 
arctiques aux navires canadiens et a leur équipage? Et finale- 
ment, serait-il prét a établir un régime visant a réserver aux 
navires canadiens les exportations de marchandises canadien- 
nes? Il faudrait commencer modestement, bien sir, mais 
suivre de plus en plus les principes directeurs de la CNUCED, 
explicités aux parag. 40:40:20 de l’Accord. 


Je pourrais peut-étre ajouter seulement quelques remarques 
personnelles et laisser ensuite le ministre répondre a mes 
questions. 


J’ai visité recemment tous les chantiers maritimes de l’ouest 
du pays et a cause de la réduction de 20 p. 100 du subside, 
aucun nouvel emploi ne figure au registre pour le dernier 
trimestre de cette année... Les travaux qui se poursuivent 
actuellement ne concernent que |l’exécution de contrats qui 
avaient été conclus lorsque le subside était en vigueur. Et je 
note qu’a Sorel —j’ai trouvé cette information dans I’article de 
journal que voici—1 600 travailleurs ont été mis a pied cette 
année et que dans ce chantier, il n’y a aucune activité nouvelle. 
En somme, ils essaient de tenir le coup avec !’exploitation des 
autorails; n’empéche que 30 p. 100 de la localité est en 
chomage. 


Franchement, monsieur le président, je m’attends a voir 
cette industrie s’écrouler 4 moins que nous n’apprenions a nous 
servir du gouvernail. Quand j’ai parlé aux représentants syndi- 
caux, jJ’al remarqué qu’une foule d’ouvriers spécialisés avaient 
les cheveux gris et lorsque j’ai demandé combien il y avait 
d’apprentis dans la construction navale sur la céte ouest, j’ai 
été renversé. On n’embauche pas d’apprentis. Il y en a quel- 
ques-uns en soudure et a l’atelier d’usinage, mais dans les 
chantiers navals, aucun n’est engagé. Et ceci au moment ou, 
dans l’industrie houillére, on parle d’investir $200 milliards 
dans les mines de charbon au cours des deux prochaines 
décennies. Comment ferons-nous pour participer a ce genre 
d’entreprise? 


J’ajouterai quelques remarques au sujet de la flotte hautu- 
riére. Le refus, de la part du ministére des Finances, de se 
départir de droits d’entrée de 25 p. 100 est une pénalité 
parfaitement ridicule infligée aux sociétés maritimes canadien- 
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opportunity for six million dead weight tons of shipping to be 
repatriated. 


And then finally the operating costs and this old myth that 
really needs to be exploded. It is as cheap to operate Canadian 
ships as it is foreign ships, and it is time that we brought those 
ships home. 


The last point that really plays on this is the reserving of 
cargo. I was shocked when I spoke to the Wheat Board about 
this particular item. They do not care how grain gets from this 
country to wherever it is going. Once they have sold the grain 
they are happy; but they do approach it in two ways. 


If Russia or China or Algeria or Poland want grain, they sell 
it to them; and then they say, “You use your vessels to haul it 
away’. To a nation that does not have vessels, they say, “Well, 
we will put it over to an agent who will arrange a charter”. 
They do not personally care about Canadian vessels hauling 
that grain. I think that if the Canadian Wheat Board is going 
to sell the grain of Canadians that we do pay a lot of subsidies 
for, we should encourage and foster, and we should ensure, 
that full benefits come back to Canadians. But we should not 
just be doing this with grain: we should be doing it with coal 
and concentrates; and frankly we should be doing it in the 
Arctic by stating that those marine activities, the crews and 
the jobs, belong to us. 


One further aspect, and then I will ease off, and I mentioned 
this in the House the other day. The Canadian Merchant 
Service Guild services many of our marine activities, such as 
the licensed personnel: the engineers, the mates and the mas- 
ters and the average age of that group is 55 years. Where are 
we going to get the crews, once we see the explosion of activity 
resulting from the implementation of our energy policy? Are 
we going to get them, like the ships, off-shore to operate those 
vessels? 


I realize that we have been looking at this problem since the 
late 1940s. I hope that rather than an awareness, there is some 
positive action that you can tell us about; or are we just going 
to continue to look at this for another two decades while others 
pick up the advantages that should really be accruing to 
Canadians? 


The Acting Chairman (Mr. Deniger): Mr. Minister. 
Mr. Pepin: Well, I counted ten questions there. 
Mr. Skelly: No, no. Just three. 


Mr. Pepin: The first one that I can answer is: should there 
be a marine transportation minister or should there not be. 
Well, that is immensely debatable. As you know, the previous 
government had one. Other departments have three minis- 
ters—Industry, Trade and Commerce, for example, have that. 
Any number of political scientists will debate either side of 
that fence: Should there be three ministers for big departments 
or should there be one and parliamentary secretaries and 
others; it is very, very much debatable. 
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nes. Renoncer a ce droit, ce serait au moins favoriser le 
rapatriement de six millions de tonneaux d’affrétement. 


Un mot enfin sur le vieux mythe dont il faut vraiment nous 
débarrasser, 4 propos des coiits d’exploitation. La mise en 
service des navires canadiens ne coute pas plus cher que celle 
des navires étrangers et il est temps de ramener ces navires au 
pays. 


La réservation des cargaisons joue dans ce domaine un réle 
important. Lorsque j’ai parlé de cela aux membres de la 
Commission canadienne du ble, j’ai été stupéfié de me rendre 
compte qu’ils ne se soucient pas de la facon dont le grain est 
transporté a l’extérieur du pays. Une fois que le grain est 
vendu, ils sont contents. Ils ont deux maniéres de procéder. 


Si la Russie, la Chine, l’Algérie ou la Pologne veut du blé, 
ils le lui vendent, puis ils disent: «Utilisez vos propres navires 
pour le transporter chez vous.» Si un pays n’a pas de navires, 
ils disent: «Nous allons confier le transport 4 un agent qui va 
organiser l’affrétement.» Que les navires canadiens puissent 
transporter ce grain, cela les laisse indifférents. Je crois que si 
la Commission canadienne du blé vend des grains pour lesquels 
nous versons des subsides élevés, nous devons faire en sorte que 
tous les bénéfices de l’opération reviennent aux Canadiens. Et 
il ne faut pas faire cela seulement avec le grain. II faut le faire 
également avec le charbon et le concentré. Et pourquoi ne pas 
le faire également dans |’Arctique en précisant que ces activi- 
tés navales, les équipages et les emplois—nous appartiennent? 


Un dernier point dont j’ai parlé en Chambre l’autre jour, 
aprés quoi je vais laisser la parole a4 d’autres. La Guilde de la 
Marine Marchande du Canada s’occupe de diverses activités 
maritimes et notamment du personnel breveté: les ingénieurs, 
le capitaine et les officiers... Or la moyenne d’age de ce 
groupe est de 55 ans. Ou allons-nous recruter les équipages, 
lorsque la mise en ceuvre de notre politique en matiére d’éner- 
gie produira un débordement d’activité? Allons-nous les recru- 
ter a l’étranger, tout comme les navires? 


Je me rends compte que nous étudions ce probléme depuis la 
fin des années 40. J’espére qu’au lieu de nous parler de 
vigilance, vous pourrez nous entretenir de mesures concrétes; 
ou bien allons-nous continuer d’étudier le probléme pendant 
deux autres décennies, pendant que les autres retirent les 
avantages qui devraient revenir aux Canadiens? 


Le président suppleant (M. Deniger): Monsieur le ministre. 
M. Pepin: Eh bien, j’ai compté dix questions. 
M. Skelly: Non, non. Seulement trois. 


M. Pepin: La premiére, c’est: Faut-il ou ne faut-il pas 
nommer un ministre des Transports maritimes? Ce peut faire 
lobjet de controverses énormes. Comme vous le savez, le 
gouvernement précédent en avait un. D’autres ministéres ont 
trois ministres. C’est le cas du ministére de I’Industrie et du 
Commerce. Tout expert en sciences politiques pourrait se 
ranger d’un coté ou de l’autre de la cléture: Vaut-il mieux 
nommer trois ministres a la téte des grands ministéres ou un 
seul, secondé par des secrétaires parlementaires et d’autres 
fonctionnaires? C’est une question trés, trés controversable. 
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On the replacement of the 20 per cent ship subsidy, my 
department has expressed its view to the Department of Indus- 
try, Trade and Commerce on that subject, especially having to 
do with the choice of dates. My understanding is that Mr. 
Gray is looking at that now sympathetically. 


The discussion on the deep sea fleet... 


Mr. Benjamin: What views did your department express 
towars that? 


Mr. Pepin: We were in favour of accommodating the dates. 


On the deep sea fleet, I am sure Mr. Sinclair has already 
covered that ground with the committee, so maybe a reference 
to that might be useful. The application you make to the 
Canadian Wheat Board practices and to recent opinion 
expressed by the grain co-ordinator on the lack of growth in 
the Great Lakes fleet is well taken here by the department and 
I have reason to believe that the Canadian Wheat Board is 
getting to be much more sensitive to that and has made a 
number of moves to help it in terms of its grain marketing and 
shipping ways. 


What is the next one? Mr. Sinclair, will you take over duty 
registration? Oh! You already answered that, I guess. 


Mr. Sinclair: Yes, I think I have answered that and... 
Mr. Pepin: Would you repeat it in a nut-shell? 


Mr. Sinclair: On the 25 per cent duty, Mr. Chairman, on 
foreign-built ships, the waiving of that alone would not give 
rise to any major repatriation of Canadian-owned foreign- 
flagged fleets, but it would raise the temperature level of the 
Canadian ship builders which Mr. Skelly has referred to in 
another comment. 


Mr. Pepin: On the marine industrial strategy and marine 
industrial aspect—anything to say? 


Mr. Sinclair: Mr. Chairman, I could only assume that what 
Mr. Skelly had in mind as a marine industrial strategy was the 
points he subsequently covered by way of question and I think 
you have already dealt with most of those. 


Mr. Pepin: I believe we might comment on the activities of 
the department in terms of arctic icebreaking and that sort of 
thing, which is related to industrial development. 


Mr. Sinclair: Mr. Chairman, with respect to arctic 
endeavours, not only is the Canadian Coast Guard icebreaking 
fleet assisting Canadian development in the arctic but it should 
be pointed out that any movement of resources from the arctic 
to southern Canadian ports, is reserved to Canadian vessels 
under the present coasting trade provision. The Canadian 
flagship, the MV Arctic, has actively participated in the 
movement of arctic resources from Nanisivik mine for the last 
three seasons, was instrumental in providing the sea lift to 
Little Cornwallis Island this summer season, to begin the 
establishment of the new Cominco mine. Also, went into 
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A propos du rétablissement du subside de 20 p. 100, les 
membres de mon ministére ont exprimé leur point de vue a 
ceux du ministére de I’ Industrie et du Commerce, spécialement 
quant au choix des dates. Je crois savoir qu’en ce moment, M. 
Gray voit cette question d’un ceil favorable. 


La discussion a propos de la flotte hauturiére... 

M. Benjamin: Quels points de vue votre ministére a-t-il 
exprimés a cet égard? 

M. Pepin: Nous étions en faveur d’un accord au sujet des 
dates. 


Pour ce qui est de la flotte hauturiére, je suis convaincu que 
M. Sinclair a déja abordé cette question avec le comité; c’est 
pourquoi il serait peut-étre utile de voir ce qu’ils ont dit. La 
demande que vous faites relativement aux pratiques de la 
Commission canadienne du blé et 4 l’opinion exprimée récem- 
ment par le coordonnateur et suivant laquelle la flotte des 
Grands Lacs n’a guére progressé est prise en considération par 
le ministére et j’ai tout lieu de croire que la Commission est en 
train de se sensibiliser a ces problémes et qu'elle a fait des 
démarches pour améliorer la situation, tant du point de vue de 
la commercialisation des grains que des méthodes d’expédition. 


Quelle est la question suivante? Monsieur Sinclair, voulez- 
vous répondre a la question sur l’enregistrement des droits? 
Oh! Je pense que c’est déja fait... 


M. Sinclair: Oui, je pense avoir répondu a cela et... 


M. Pepin: Pourriez-vous résumer votre réponse en deux 
mots? 


M. Sinclair: Monsieur le président, méme si le gouverne- 
ment se désistait des droits de 25 p. 100 imposés aux navires 
construits 4 l’étranger, cela n’aménerait pas un rapatriement 
important de navires canadiens portant pavillon étranger, mais 
cela encouragerait les constructeurs de navires canadiens aux- 
quels M. Skelly faisait allusion dans une autre intervention. 


M. Pepin: A propos de la stratégie concernant la construc- 
tion navale industrielle, avez-vous quelque chose a dire? 


M. Sinclair: Monsieur le président, je peux seulement présu- 
mer que lorsque M. Skelly a parlé de stratégie, il avait a 
esprit les points qu’il a ensuite abordés sous forme de ques- 
tions et je crois que vous avez répondu a la plupart d’entre 
elles. 


M. Pepin: Nous pourrions peut-étre commenter les activités 
du ministére en ce qui concerne le bris des glaces dans 
l’Arctique, aspect relié au développement industriel? 


M. Sinclair: Monsieur le président, en ce qui concerne les 
entreprises dans la région arctique, non seulement les brise- 
glace de la Garde cétiére canadienne collaborent au développe- 
ment du Canada dans la région arctique, mais il faut souligner 
que tout mouvement des ressources de |’Arctique vers les ports 
canadiens du sud est réservé aux vaisseaux canadiens, aux 
termes de la disposition actuelle sur la navigation cétiére. Le 
navire canadien MV Arctic a participé activement, au cours 
des trois derniéres saisons, au transport des ressources miniéres 
de Nanisivik, il a contribué, |’été dernier, au transport mari- 
time des marchandises 4 la petite ile Cornwallis pour l’ouver- 
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Churchill late in this season, in November of this year, and 
took 25,000 tons of wheat from Churchill to Italy. 


One of the other points Mr. Skelly noted, is the absence of 
activity at Sorel and to respond to that, the Canadian Coast 
Guard has awarded a contract to Marine Industries at Sorel 
for the repair of the Coast Guard icebreaker Wolfe which was 
severely damaged some months ago in a fire. 


Mr. Pepin: And I am working hard to send a number of 
hopper cars there. 


Mr. Skelly: A final brief question and a final comment is 
that I really feel that unless we get to a position where we 
come to grips with a marine industrial strategy there are many 
industries, the development of technology, and the taking 
advantage of the tremendous boost in coal and energy, that, if 
we do not get a plan together and out in front of the public so 
that they can respond to it, the Japanese and the Fins will, and 
without that we are lost. 
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The second thing is that you have mentioned the dilemma 
that I think justifies the need for a minister of marine trans- 
portation. You are expressing your views to IT&C and and 
they are expressing their views to Finance. Mr. Sinclair com- 
ments that removal of the 25 per cent in isolation would not 
repatriate that fleet, but if you guaranteed certain cargoes and 
the price of those cargoes hauled away was built into the sale 
price, I suspect that would not only raise the temperature of 
ship building; I think that would bring Canadian ships back on 
shore. It is not a thing that can be viewed in isolation, and I 
know that you know this well. I think, if we are going to see 
this whole area progress, we are going to need a marine 
industrial strategy very clearly, and we are going to need an 
individual with the power to bring together and co-ordinate the 
activities of a variety of departments. From the outside it 
really looks as if the left hand does not know what the right 
hand is doing. Thank you. 


The Acting Chairman (Mr. Deniger): It is 5:05 p.m. There 
are four speakers left on the first round: Mr. Campbell, Mr. 
Mayer, Mr. McCuish, Mr. McMillan. At 10 minutes each, we 
can get everyone in before the bell. Mr. Campbell. 


Mr. Campbell (LaSalle): Thank you, Mr. Chairman. 


Just for the information of committee members, I am sorry I 
was a little late. Will we be able to obtain a list of those 
witnesses that will be appearing before the committee in the 
next days to come? 


The Acting Chairman (Mr. Deniger): Yes, Mr. Campbell. I 
will make sure that you get a list. 


Mr. Campbell (LaSalle): Okay. Thank you. 


The very able marine administrator whom we have with us 
today, probably is as aware as I am that we have been 
receiving some complaints, especially from seafarers, regard- 
ing the application of the safety regulations by the ship 
owners. We have had, as you are aware, several fires and 
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ture de la nouvelle mine Cominco. De plus, il s’est rendu a 
Churchill en novembre dernier pour y prendre 25 000 tonnes 
de blé a destination de I’Italie. 


Parmi les autres points qu’a soulevés M. Skelly, il y a 
absence d’activités a Sorel et pour y remédier, la Garde 
cétiére canadienne a accordé un contrat 4 Marine Industries 
en vue de la réparation de son brise-glace Wolfe, qui a subi de 
lourds dommages il y a quelques mois, au cours d’un incendie. 


M. Pepin: Et je travaille fort pour envoyer a Sorel un 
certain nombre de wagons-trémies. 


M. Skelly: Pour finir, je voudrais poser une bréve question 
et faire une derniére remarque: je crois vraiment qu’a moins 
d’étre en mesure d’élaborer une stratégie énergique en ce qui 
concerne la construction navale et le développement de la 
technologie et d’étre bien décidés a profiter de la relance 
extraordinaire dans le domaine de la houille et de l’énergie, 
bref, si nous ne présentons pas au public un projet auquel il 
puisse adhérer, les Japonais et les Finnois le feront et sans un 
tel projet, nous sommes perdus. 


Deuxiéme point, vous avez parlé du dilemme qui, selon moi, 
justifie la nomination d’un ministre des Transports maritimes. 
Vous exprimez vos points de vue aux gens de I’Industrie et du 
Commerce et, de leur cété, ils expriment les leurs aux gens des 
Finances. M. Sinclair vient de faire remarquer que la suppres- 
sion de la redevance de 25 pour cent, si elle n’est pas accompa- 
gnée d’autres mesures, ne permettra pas le rapatriement de /a 
flotte. Mais si vous garantissiez certaines cargaisons et si le 
cout du transport de ces cargaisons était inclus dans le prix de 
vente, j'ai idée que non seulement la construction de navires 
retrouverait un second souffle, mais que cela raménerait les 
navires canadiens sur nos rivages. Ce n’est pas une mesure 
qu’on peut envisager s¢parément et vous le savez aussi bien 
que moi. J’estime que si nous voulons voir tout ce secteur 
progresser, nous avons besoin d’une stratégie concernant la 
construction navale, et aussi d’une personne habilitée a coor- 
donner les activités des divers ministéres. Quand on voit les 
choses de |’extérieur, on dirait vraiment que la main gaucne ne 
sait pas ce que fait la main droite. Merci. 


Le président suppleant (M. Deniger): I] est 17 h 5. Quatre 
personnes n’ont pas encore eu leur tour: M. Campbell, M. 
Mayer, M. McCuish, M. McMillan. Si chacun parle pendant 
dix minutes, ils pourront tous passer avant que la cloche sonne. 


M. Campbel! (LaSalle): Merci, monsieur le président. 


Je suis désolé d’étre arrivé un peu en retard. Pourrons-nous 
obtenir une liste des temoins qui doivent comparaitre devant le 
comité au cours des prochains jours? 


Le président suppléant (M. Deniger): Oui, monsieur Camp- 
bell, je vais m’en assurer. 

M. Campbell (LaSalle): D’accord. Je vous remercie. 

Le trés efficace administrateur de |’Administration du trans- 
port maritime, qui était avec nous aujourd’hui, sait sans doute 
aussi bien que moi que nous avons regu des plaintes, en 
particulier de la part de marins, a propos de l’application, par 
les armateurs des prescriptions relatives a la sécurité. Il y a eu, 
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collisions and explosions. This may be just for the record; they 
claim that we are extremely lax; that our regulations are 
excellent, but we are not applying them as we should be to 
prevent these major accidents which disrupt a lot of the 
shipping; that owners are getting away with murder in regard 
to various safety items or conditions aboard their vessels. I 
would ask you, through the Chairman, sir, if you could, maybe 
as extensively as possible if it has not already been done, give 
us some kind of insight into what you plan to do. Are these 
allegations bona fide? If so, are we going to improve the 
situations in the next season? This season is just about over on 
the Great Lakes. What do you plan on doing about it if those 
allegations are true? 


The Acting Chairman (Mr. Deniger): Mr. Sinclair. 


Mr. Sinclair; Mr. Chairman, I am not aware that those 
allegations are true in the first instance. You recognized that 
the regulations we have are excellent, and if I could judge by 
the complaints raised by ship owners, I think I would probably 
have to agree that there are certainly more than the ship 
owners feel are warranted. 


With respect to enforcement, we enforce the regulations in 
the most efficient way we can with the resources that we have 
at our disposal. We also have the Marine Safety Advisory 
Committee which is made up of representatives from the 
Department of Transport, all the major maritime unions and 
industry associations, who meet at least twice a year to discuss 
various issues, new regulations, consultation procedure, defici- 
encies in regulations. I think I can safely say that at those 
meetings the comments that you have raised have not been 
raised by those parties. I am sure if there were serious 
instances of that kind, the Canadian Merchant Service Guild, 
particularly, or the SIU—I have met with both within the last 
30 days—would have either raised them in the Marine Safety 
Advisory Committee forum or would have raised them person- 
ally with me. 


Mr. Campbell (LaSalle): Thank you, Mr. Chairman. 


You are saying that within the last 30 days you have met 
with representatives of the Seafarers International Union of 
Canada and at no time were any allegations or discussions 
brought up regarding the safety regulations aboard company 
vessels. 
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The Acting Chairman (Mr. Deniger): Mr. Sinclair. 


Mr. Sinclair: Mr. Chairman, I had a long discussion with 
the president of the Seafarer’s International Union and one of 
his vice-presidents with regard to certain safety concerns they 
had on board vessels. They indicated to me that they were 
having very satisfactory one-on-one consultations with the 
owners and that significant progress was being made, they 
were having some success following this route. They felt that if 
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comme vous le savez, plusieurs incendies, collisions et explo- 
sions. Peut-étre que ceci n’ira pas plus loin que nos dossiers, 
mais ces personnes se plaignent que nous sommes extrémement 
mous; que nos réglements sont excellents mais que nous ne les 
appliquons pas comme il le faudrait pour prévenir ces acci- 
dents majeurs qui interrompent brutalement la navigation; que 
les armateurs peuvent tuer impunément, si l’on considére les 
conditions de sécurité a bord de leurs navires. Par l’entremise 
du président, je vous demande, monsieur, si vous pouvez, de 
facon aussi détaillée que possible—si cela n’a pas déja été 
fait—nous donner un apercu de ce que vous comptez faire. Ces 
allégations sont-elles fondées? Si oui, allons-nous améliorer les 
choses au cours de la prochaine saison? La saison actuelle est 
pratiquement terminée sur les Grands Lacs. Si ces allégations 
sont exactes, que comptez-vous faire? 


Le président suppléant (M. Deniger): Monsieur Sinclair. 


M. Sinclair: Monsieur le président, je dois dire tout d’abord 
que j’ignore si ces allégations sont vraies. Vous avez reconnu 
que nous avons d’excellents réglements, et 4 en juger par les 
plaintes formulées par les armateurs, je devrais sans doute 
avouer que les armateurs ne les trouvent pas tous justifiés. 


Quant a leur mise en vigueur, nous appliquons les régle- 
ments le plus efficacement possible, compte tenu des ressour- 
ces dont nous disposons. Nous avons également le Conseil 
consultatif de la sécurité maritime, qui est formé de représen- 
tants du ministére des Transports, de tous les grands syndicats 
de marins et des associations industrielles. Ce comité tient des 
réunions au moins deux fois par année pour discuter de divers 
problémes, des nouveaux réglements, de la procédure de con- 
sultation, des carences au niveau des réglements. Je crois 
pouvoir dire sans me tromper, a propos des commentaires que 
vous avez exprimés, que rien de tel n’a été soulevé par aucune 
des parties. Je suis convaincu que s’il survenait quelque cas 
sérieux de ce genre, la Guilde de la Marine marchande du 
Canada ou le Syndicat international des marins canadiens— 
jai rencontré les deux groupes au cours du mois passé—en 
auraient parlé au cours de la discussion ouverte du conseil 
consultatif de la sécurité maritime, ou encore on se serait 
adressé 4 moi personnellement. 


M. Campbell (LaSalle): Merci, monsieur le président. 


Vous dites qu’au cours des derniers 30 jours, vous avez 
rencontré les représentants du Syndicat international des 
marins canadiens et qu’a aucun moment, il n’y a eu d’alléga- 
tions ou de discussions quant aux réglements en matiére de 
sécurité 4 bord des navires marchands. 


Le président suppleant (M. Deniger): Monsieur Sinclair. 


M. Sinclair: Monsieur le président, j’ai discuté longuement 
avec le président du Syndicat international des marins cana- 
diens et l'un de ses vice-présidents de certains problémes de 
sécurité qui sont survenus a bord des vaisseaux. Ils m’ont 
affirmé qu’en ce moment, ils avaient des consultations person- 
nelles trés encourageantes avec les armateurs et que des pro- 
grés importants sont déja accomplis. Ils se disent donc con- 
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they could work out accommodations with the owners on the 
particular problems they had in mind, and they had already 
solved, I think, two major problems, they would prefer to work 
them out on a one-on-one basis without bringing us in with a 
regulatory heavy hand. I encouraged them to continue that 
kind of endeavour. 


Mr. Campbell (LaSalle): So there was no request, through 
you, Mr. Chairman, on their behalf to bring the department, 
or your administration, into the regulatory system, in other 
words, they have not requested that you intervene or that you 
enforce the regulations that they felt had not been enforced in 
the past, they are going to take their own initiatives with the 
shipowners? Is that basically correct? 


The Acting Chairman (Mr. Deniger): Mr. Sinclair. 


Mr. Sinclair; Mr. Chairman, that is the primary direction. 
There was one matter that they asked me to see if I could do 
something about quietly, and I am endeavouring to follow-up 
on their suggestion in that regard. 


Mr. Campbell (LaSalle): So that other members can join in 
the questions and answers, Mr. Chairman, I will relinquish 
part of my time to them. Thank you, sir. 


The Acting Chairman (Mr. Deniger): Thank you, Mr. 
Campbell, spoken like a true former chairman. Mr. Mayer. 


Mr. Benjamin: He is not used to asking questions. 


An hon. Member: He is used to cutting us off, so he cut 
himself off. 


Mr. Mayer: I have a couple of items for the minister and his 
officials who are with him. One of the items has to do with the 
situation in Prince Edward Island with regard to the proposed 
increases in ferry rates there. I had the privilege of travelling 
to Prince Edward Island in the month of September with the 
Transport committee. One of the things we were given, in 
conjunction with the trip, was a background paper, and I will 
quote from it, this is in regard to the proposed increase in ferry 
rates. It says, and I am quoting: 


A pricing guideline paper was produced outlining and 
evaluating several options designed to address these prob- 
lems. A discussion paper has been circulated with the 
provinces, the carriers, and other interested parties and 
consultations have commenced with these groups prior to 
the preparation of a policy paper for the minister. 


I have a copy in front of me... 


The Acting Chairman (Mr. Deniger): Could you identify 
the paper you are reading from for the record, please? 


Mr. Mayer: It is from the briefing notes that were given as 
part of the Transport committee tour. 


Mr. Giroux: And that paper is entitled... ? 


Mr. Mayer: I cannot tell you what it is entitled—it is called 
Pricing Policy for Atlantic Ferries and Coastal Services. 
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fiants et s’ils peuvent conclure des arrangements avec les 
armateurs, concernant des problémes majeurs qu’en fait ils ont 
déja réglés—deux en fait—ils aimeraient mieux s’occuper des 
questions sans notre intervention et nos lourds réglements. Je 
les ai encouragés dans cette voie. 


M. Campbell (LaSalle): On ne vous a donc pas demandé, 
monsieur le président, d’amener le ministére ou votre Adminis- 
tration a utiliser l'appareil réglementaire. Autrement dit, on ne 
vous a pas demandé d’intervenir ou de faire observer les 
réglements qui n’auraient pas été respectés dans le passé et ces 
messieurs, en traitant avec les armateurs, ont l’intention de 
prendre des mesures de leur propre chef. Est-ce bien cela? 


Le president suppleant (M. Deniger): Monsieur Sinclair. 


M. Sinclair: Monsieur le président, c’est la l’orientation 
principale qu’a suivie la discussion. Cependant, il y a une 
question dont on m’a demandé de m’occuper discrétement et je 
vais m’efforcer de le faire. 


M. Campbell (LaSalle): Afin que les autres membres puis- 
sent participer a la période de questions et de réponses, je vais 
leur céder une partie du temps qui m’était alloué. Merci, 
monsieur le président. 


Le président suppléant (M. Deniger): Merci, monsieur 
Campbell. Ce sont la les paroles d’un authentique ancien 
président. Monsieur Mayer. 


M. Benjamin: [| n’a pas l’habitude de poser des questions. 


Une voix: [| a l’habitude de nous interrompre, alors, faites- 
lui la méme chose. 


M. Mayer: J’ai une couple de remarques 4a faire au Ministre 
et a ses collaborateurs. L’une de ces remarques concerne la 
situation de I’Ile-du-Prince-Edouard quant a l’augmentation 
proposée des tarifs des traversiers. J’ai eu le plaisir de me 
rendre a I’Ile-du-Prince-Edouard en septembre, avec le comité 
des transports. Nous avons regu, a cette occasion, de la docu- 
mentation de base et je vais vous en lire un extrait, ou il est 
question de l’augmentation proposée. Je cite: 


Un document sur une politique de fixation des prix a été 
publié. On y résume et évalue plusieurs options ayant 
pour objet de régler ce probléme. Un exposé de la ques- 
tion a été distribué aux provinces, aux transporteurs et 
autres parties intéressées et des discussions avec ces grou- 
pes ont été entamées, avant la formulation de principes 
directeurs a soumettre au Ministre. 


Jai sous les yeux une copie de ce document... 


Le président suppléant (M. Deniger): Pour nos dossiers, 
pourriez-vous, s’il vous plait nous donner le titre de ce 
document? 


M. Mayer: Cela fait partie des notes de breffage qui nous 
ont été remises au cours du voyage du comité. 

M. Giroux: Et ce document a pour titre... ? 

M. Mayer: Je ne pourrais pas vous dire... cela s’appelle: 
«Politique de fixation des prix pour les traversiers de la région 
atlantique et les services cétiers». 
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The Acting Chairman (Mr. Deniger): It was prepared by 
the Department of Transport? 


Mr. Mayer: Yes. 
The Acting Chairman (Mr. Deniger): Thank you. 


Mr. Mayer: I also have in front of me a letter written by the 
president of the Tourism Industry Association of Prince 
Edward Island, a Mr. Don Reid. His concern is that there 
have not been any consultations with the tourism people and 
other people who would be affected by an increase in ferry 
rates. What I want to ask the minister is, if there is going to be 
an increase, will he take it upon himself to see that there is 
some discussion with the people to see what kinds of problems 
an increase in rates is going to cause? My understanding is 
that the tourism industry in Prince Edward Island is a major 
one, that probably half of the traffic that comes to the island 
comes by ferry, and any increase in rates could severely affect 
the tourism industry there. The tourism association is very 
concerned about this. I would like to get some kind of assur- 
ance from the minister that if there is going to be an increase 
in rates that consultation will take place with the people who 
are going to be affected, in accordance with the briefing notes 
that we were going back in September. 


Mr. Pepin: Mr. Mayer does not want to uphold the theory 
that there should not be any increase in the ferries in the 
Maritimes? 


Mr. Mayer: No, I am not saying that. 


Mr. Pepin: Mr. Giroux, do you have some indication of the 
level of the increases we have had in the Maritimes? 


The Acting Chairman (Mr. Deniger): Mr. Giroux. 
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Mr. Pepin: I sign these things and I check. 


Mr. Giroux: The level of ferry increases has been kept 
pretty constant in the Atlantic provinces. We had roughly a 10 
per cent across-the-board increase instituted last January, 
effective January 1, 1980, and this year in August and Sep- 
tember, our people in the Water Transportation Assistance 
Directorate held a number of meetings with representatives of 
provincial governments, representatives of the operators, as 
well as major groups of users, such organizations as the 
Atlantic trucking associations and so on, to review with them 
some approaches to a proper ferry-pricing approach. That, I 
think, is the purpose of the short paper you are referring to, to 
provide discussions and to get input from these various groups. 


I would have to check whether the tourist association you 
are referring to was actually part of those discussions. My 
understanding is that a number of tourist associations were 
consulted. We also, through the provincial departments of 
industry, and commerce and tourism, particularly in Nova 
Scotia, New Brunswick and Prince Edward Island, we did get 
a flavour of the tourist impact of any ferry increases. One of 
the things that came out of that is what is very important for 
them: definitely they would like no ferry increases; that is 


{ Translation] 

Le président suppleant (M. Deniger): Ca été préparé par le 
ministére des Transports. 

M. Mayer: Oui. 

Le président suppleant (M. Deniger): Merci. 


M. Mayer: J’ai également sous les yeux une lettre écrite par 
le président de lassociation de l’industrie touristique de 
I’fle-du-Prince-Edouard, M. Don Reid. Son probléme, c’est 
qu’il n’y a eu aucune consultation avec les gens du secteur ni 
avec les autres personnes qui seraient touchées par une aug- 
mentation du tarif des traversiers. Ce que je veux demander au 
Ministre, c’est ceci: s’il y a une augmentation des tarifs, est-ce 
qu’il va s’assurer auparavant qu’il y aura des discussions afin 
d’établir quelles sortes de problémes cela va causer? Si j'ai 
bien compris, le tourisme est lune des principales industries de 
ile et environ la moitié des gens qui s’y rendent le font par 
traversier. Toute augmentation des tarifs pourrait donc tou- 
cher sérieusement l’industrie du tourisme. L’association du 
tourisme s’inquiéte beaucoup 4 ce sujet et j’aimerais obtenir du 
Ministre quelque assurance que si l’on a |’intention d’accroitre 
les tarifs, il y aura une consultation préalable avec les intéres- 
sés comme on l’explique dans les notes distribuées en 
septembre. 


M. Pepin: M. Mayer ne soutient pas la théorie selon laquelle 
in ne devrait y avoir aucune augmentation des tarifs des 
traversiers dans les Maritimes? 


M. Mayer: Non, je ne dis pas cela. 


M. Pepin: Monsieur Giroux, avez-vous quelque indication a 
propos du niveau des augmentations de tarifs dans les 
Maritimes? 


Le président suppléant (M. Deniger): Monsieur Giroux. 


M. Pepin: Je signe ces documents et je vérifie. 


M. Giroux: Dans les provinces maritimes, le niveau d’aug- 
mentation des tarifs des traversiers a suivi une courbe assez 
constante. En janvier dernier, nous avons imposé un augmenta- 
tion générale d’environ 10 pour cent prenant effet le 1°" janvier 
1980 et cette année, en aoiit et septembre, notre personnel de 
la Direction générale de l’aide au transport maritime a tenu un 
certain nombre de réunions avec les représentants des gouver- 
nements provinciaux, les représentants des exploitants, ainsi 
qu’avec les principaux groupes d’usagers, tels que les membres 
des associations de camionnage de la région atlantique et ainsi 
de suite, afin d’étudier les moyens de fixer des tarifs équitables 
pour les traversiers. C’est la, je crois, objet du court docu- 
ment que vous nous avez signalé: susciter des discussions et 
obtenir des données de ces divers groupes. 


Je vais vérifier si l'association touristique dont vous avez 
parlé a participé a ces discussions. Je crois qu’un certain 
nombre d’associations touristiques ont été consultées. De plus, 
par l’intermédiaire des ministéres provinciaux de I’Industrie et 
du Commerce ainsi que du Tourisme, surtout en Nouvelle- 
Ecosse, au Nouveau-Brunswick et a |’Ile-du-Prince-Edouard, 
nous avons pu évaluer jusqu’a un certain point la répercussion, 
sur le tourisme, de toute augmentation des tarifs des traver- 


siers. L’une des choses que ce sondage a fait ressortir, c’est 
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quite natural. What is more important to them though is, | 
think, they recognize that, in fact, you cannot proceed indefi- 
nitely without any cost increases to the actual tariffs, but that 
they should be given enough lead-time so they can plan their 
next year’s tourism endeavours. This has taken place and it is 
now in the process... 


Mr. Mayer: May I interrupt you for a minute? My office 
checked with Mr. Reid here just this afternoon to make sure 
that everybody was on the same wave-length, and my under- 
standing from Mr. Reid is that he has not been involved in 
whatever consultative process so far has taken place within the 
department. My understanding from the lawyer is that, 
although nobody likes to see rates go up, they are not saying 
that we do not want rates to go up even though they see it is 
probable. Their concern is that the rates are going to be 
increased without their having a chance to point out some of 
the problems that can be associated not only with an increase 
in rates, but as you point out, an increase of rates that is going 
to happen really as the tourism season is just getting underway 
and affects a whole bunch of tours and everything else that 
goes on. 


I will be happy to leave you the copy of the letter and Mr. 
Reid’s name so that you can get hold of him. I understand that 
he represents fairly—the Tourism Industry Association of 
Prince Edward Island. I would think that would encompass a 
large part of the industry that it is based on tourist dollars, and 
] urge you very much to have some consultation with him if it 
is at all possible. 


Mr. Giroux: Fine. 


Mr. Pepin: There is always the possibility of a slip. We all 
agree on that, but be it in any one of the administrations of the 
department, be it air or marine or on the surface, the custom, 
the tradition, the practice is to consult extensively on those 
things. I write a number of letters, I sign rather, a number of 
letters constantly on that subject. But as you well know, the 
concept of consultation is a relative one, and very often they 
would have liked the consultation to last a whole year and that 
is not always possible. I say that as a general principle. In 
practice there might be a slip up here and there. We will see in 
that particular instance. 


The Chairman: Mr. Mayer. 


Mr. Mayer: Thank you very much. | would like to raise one 
other brief point if I could, and it is one that I have talked to 
the minister about privately and it has been raised with him in 
committee before. It has to do with the proposed abandonment 
of the Miniota subdivision in Manitoba of the CPR. The last 
time I spoke to the minister about it in commitee he seemed to 
be, how should I say, favourably disposed at least to consider- 
ing the CTC holding hearings into the line before it is finally 
abandoned. I have had a chance to talk to officials in his 
department just this week and I was wondering if there is any 
movement on that, or if he would care to comment on what 
has happened to date. 


Mr. Pepin: Yes, the particular Branch Line has been sug- 
gested for abandonment in a number of instances before. So 
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importance que |’on attache, la-bas, 4 cette question. Chose 
certaine, on aimerait mieux qu’il n’y ait pas d’augmentation 
des tarifs. C’est bien naturel. Cependant, ce qui est encore plus 
important, c’est que les intéressés reconnaissent qu’on ne peut 
garder indéfiniment les tarifs actuels, mais ils veulent étre 
prévenus assez t6t pour pouvoir planifier le programme de la 
prochaine année touristique. Tout ceci est en train de se 
fairewe 


M. Mayer: Puis-je vous interrompre un moment? Cet aprés- 
midi méme, mon bureau a communiqué avec M. Reid pour 
vérifier si tout le monde est d’accord, et d’aprés les propos de 
M. Reid, lui-méme n’a participé 4 aucune consultation qui 
aurait eu lieu au sein du ministére. D’aprés mon avocat, bien 
que personne n’ait envie de voir monter les tarifs, aucune 
protestation ne s’éléve, méme si cette augmentation semble 
probable. Le probléme des intéressés, c’est que les tarifs vont 
monter sans quils aient la chance de souligner quelques-uns 
des problémes que cela va créer. En outre, comme vous le 
signalez, cette augmentation des tarifs va survenir juste au 
moment ou la saison touristique va démarrer, touchant ainsi 
une foule de voyages organisés et tous les détails qui 
s’ensuivent. 


Je serai heureux de vous laisser la copie de la lettre et le 
nom de M. Reid, au cas ou vous aimeriez le rejoindre. Je sais 
qu’il représente plus ou moins la Tourism Industry Association 
de I’Ile-du-Prince-Edouard, qui semble canaliser une bonne 
partie des fonds qu’apportent les touristes. C’est pourquoi je 
vous recommande fortement de consulter M. Reid, si c’est 
possible. 


M. Giroux: D’accord. 


M. Pepin: Une erreur est toujours possible. Nous sommes 
tous d’accord la-dessus. Mais dans n’importe quel secteur 
administratif du ministére, qu’il s’agisse de transport aérien, 
maritime ou routier, c’est la coutume de consulter une foule de 
gens sur ces questions. Pour ma part, je rédige, ou plutét je 
signe, de nombreuses lettres 4 ce propos, mais comme vous le 
savez, la consultation a ses Imites et trés souvent, les personnes 
consultées aimeraient faire durer le processus pendant toute 
une année et ce n’est pas toujours possible. J’émets ici un 
principe général, mais en pratique, il se produit des erreurs ici 
ou la. Dans le cas qui nous occupe, nous allons vérifier. 

Le président: Monsieur Mayer. 


M. Mayer: Je vous remercie beaucoup. I] est un autre petit 
point que j’aimerais soulever, si c’est possible. J’en ai déja 
parlé personnellement au Ministre et il a déja discuté de cette 
affaire dans un comité. II] s’agit du projet d’abandon de la ligne 
Miniota du CPR au Manitoba. La derniére fois que j’ai abordé 
la question avec le Ministre en comité, il semblait—comment 
dire—disposé tout au moins a ce que la CTC tienne une 
audition a ce sujet avant que la ligne soit abandonnée définiti- 
vement. Cette semaine, j’ai eu la chance de m’entretenir avec 
les cadres de ce ministére et je me demandais ou en étaient les 
choses ou s’il aimerait faire quelques remarques sur ce qui s’est 
passé jusqu’ici. 

M. Pepin: Ca fait plusieurs fois que labandon de cet 
embranchement est proposé. C’est pourquoi la CTC rest 
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the CTC is not too keen to review things that have already 
been decided upon. The formula that I was given will bring a 
smile to Mr. Mayer’s lips. The CTC is internally looking at the 
reason for abandoning the line and they have decided to look 
at it once again. Hearings are not impossible. The CTC is 
always free to change its mind, but let us be simple about it 
and say the information at the moment is not towards that. So, 
there will be a tremendous effort to be made if Mr. Mayer 
wants to bring it up again. I would suggest that you and I can 
talk. Send me your file on the subject, I will look at it to see to 
what extent I might share your views, but I am not too 
hopeful. 
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Mr. Mayer: Let me say this then in closing, Mr. Chairman. 
I will be brief here, too, so that everybody gets a chance to get 
out of here. 


The whole point of the hearing is to give people a chance to 
make their case why or why not the line should be abandoned. 
It would seem to me if the CTC is going through an internal 
review of why the line should be abandoned, they should be 
willing to open it up and give other people a chance to have 
input on a more formal and more public basis than just an 
internal review, and I think that is a concern. 


I also understand that the United Grain Growers has sent 
you a letter, or is in the process of sending you a letter of 
support for the line. I am going to be going home this weekend 
and I am sure I am going to come back with several hundred 
names on a petition about the line—have a hearing—so I 
would be more than happy to discuss that with you next week. 
I would also like to point out that even though the line is 
scheduled to be abandoned on 31 December, de facto aban- 
donment will take place, probably, the first of next week 
because it will take a month to clear the grain out of the 
elevators on the line so that it can be formally abandoned, or 
finally abandoned, on 31 December. So there is a certain 
amount of urgency about it right now. 


Mr. Pepin: The letter from the United Grain Growers I 
have not seen yet if it is in. It is probably not in yet. 


Mr. Mayer: Well, I understand that it is in. 


Mr. Pepin: What does it say? Is it advance notice? Do they 
intend to expand their elevators? 


Mr. Mayer: Well, they would be very much interested in 
staying on that line. The elevator they are talking about is at 
Oak River and I think it handled something like 650,000 
bushels of grain last year. Their intention is to stay there, and 
I think they are urging you, through your good offices, to ask 
the CTC to hold hearings. 


Mr. Pepin: We will look at it. 
Mr. Mayer: One other concern I have is that... 


The Acting Chairman (Mr. Deniger): Final question, Mr. 
Mayer. 
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guére enthousiaste quand on lui demande de revenir sur une 
décision déja prise. La formule qu’on m/’a servie va faire 
sourire M. Mayer. La CTC fait une étude interne de la raison 
pour laquelle on projette d’abandonner la ligne. La question va 
donc étre reconsidérée. I] n’est pas impossible qu’on tienne des 
auditions. La CTC est toujours libre de changer d’idée, mais 
d’aprés les données dont nous disposons en ce moment, disons 
tout simplement que tel n’est pas le cas. C’est pourquoi 11 va 
falloir déployer des efforts énormes si M. Mayer tient a 
ramener la question sur le tapis. Je vous suggére que nous en 
reparlions, vous et moi. Envoyez-moi votre dossier sur la 
question. Je vais l’étudier pour voir jusqu’a quel point je 
partage vos vues, mais je ne suis pas trés optimiste. 


M. Mayer: Monsieur le président, pour finir, je vais ajouter 
ceci. Je serai bref pour que tout le monde puisse s’en aller. 


L’objet de l’audition, c’est de donner a chacun l’occasion 
d’exposer son point de vue sur la question: pourquoi il faut 
abandonner la ligne on pourquoi il faut la maintenir. Si la 
CTC se contente d’une étude interne sur les motifs qui justi- 
fient l’abandon de la ligne, elle devrait étre préte a rouvrir le 
dossier et 4 donner aux autres la chance de fournir des données 
de facgon plus officielle. 


Je crois comprendre aussi que les membres de United Grain 
Growers vous ont écrit ou sont sur le point de vous écrire une 
lettre en faveur du maintien de la ligne. Je m’en vais chez moi 
en fin de semaine et je suis convaincu que j’aurai entre les 
mains, a mon retour, une pétition au sujet de la ligne, signée 
par des centaines de personnes. Tenez une audition, aprés quoi 
je serai trés heureux de discuter de cette question avec vous, la 
semaine prochaine. Je tiens a souligner également que méme si 
la ligne doit étre abandonnée officiellement le 31 décembre, ce 
sera probablement fait, dés le début de la semaine prochaine, 
car il faut un mois pour vider les silos a grains le long de la 
ligne, pour qu’elle puisse étre définitivement abandonnée le 31 
décembre. L’affaire présente donc une certaine urgence. 


M. Pepin: Si la lettre des United Grain Growers est arrivée, 
je ne l’ai pas encore vue. Probablement qu'elle n’est pas encore 
arrivée. 


M. Mayer: Je crois qu’elle est arrivée. 


M. Pepin: Que dit-elle? Est-ce un avis préliminaire? Les 
producteurs de céréales ont-ils l’intention d’agrandir leurs silos 
a grains? 


M. Mayer: Ils aimeraient beaucoup les laisser le long de 
cette ligne. Le silo dont ils vous parlent dans leur lettre est 
situé a Oak River et l’an passé, il a contenu jusqu’a 650 000 
boisseaux de grains. L’intention des producteurs est de rester 
ici, et je crois qu’ils comptent sur vos bons soins pour deman- 
der a la CTC de tenir des auditions. 


M. Pepin: Nous verrons. 
M. Mayer: Un autre point qui me préoccupe, c’est que... 


Le président suppleant (M. Deniger): Derniére question, 
monsieur Mayer. 
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cannot hold hearings because, according to regulations, it 
prohibits them. I talked to the people in the department and 
they say that the CTC still can hold hearings. My concern is 
that the jurisdiction of the thing does not fall between two 
stools and we end up arguing about whose responsibility it is, 
and in the meantime, the abandonment date goes by and we 
are left, procedurally, arguing over how, in fact, the hearings 
should take place. I would be more than happy to discuss that 
with you. 


Mr. Benjamin: The minister can request to do it and they 
would do it. 


Mr. Mayer: Sure he can. Sure he can. No question about it. 


Mr. Benjamin: All it takes is one phone call. 
Mr. Mayer: The minister can do it. 


Mr. Pepin: Then you will make a speech on the indepen- 
dence of regulatory agencies. 


Mr. Benjamin: No. 


The Acting Chairman (Mr. Deniger): Thank you, Mr. 
Mayer. Mr. McCuish. 


Mr. McCuish: Thank you, Mr. Chairman. Mr. Minister, I 
would like you to give me your definition of what you see as 
the role of the Parliamentary Standing Committee on 
Transport. 


Mr. Pepin: Oh boy! I think it is very varied. Today you seem 
to be keen to check a number of rather specific situations, Mr. 
McRae and others, and that is one possibility. In other 
instances you will want to check on the agencies for which I 
am responsible, and you are going to do that tomorrow with 
VIA and next week with Mr. Bandeen of the CN. Presumably 
you will bring philosophical considerations and minute factors. 


In other instances I have talked about deep-sea fleet, I have 
talked about regional air policies and so on. So it is as varied 
as the members want to make it. 


I came here today expecting questions from Mr. Mayer on 
grain, on the Soviet Union, because I thought his face was not 
as joyful as usual when he received an answer the other day. 


Mr. Mayer: Well, Mr. Minister, I would be more than 
happy to raise that with you if we had more time. 

Mr. Pepin: So, you made a choice. 

Mr. McCuish: What you are saying then, Mr. Minister, is 
what I had feared, that the role is to deal with matters after 
the fact, when they are a fait accompli, when there is absolute- 
ly nothing, or very little, that can be done by the committee as 
elected representatives. 
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Since April I have had a running battle with you, sir, by 
correspondence, and because of the time and because you are 


qu’ils ne peuvent tenir d’auditions parce que, selon le régle- 
ment, ce n’est pas permis. J’ai parlé aux employés du ministére 
et ils disent que la CTC peut encore tenir des auditions. Mon 
probléme, c’est que je ne veux pas que nous tombions assis 
entre deux chaises, sans arriver 4 quoi que ce soit, sinon a nous 
demander qui est responsable, et entretemps, que la date de 
Pabandon de la ligne arrive tandis et que nous continuions a 
argumenter sur la maniére dont les auditions devraient avoir 
lieu. Je serais vraiment trés heureux de discuter de cela avec 
vous. 


M. Benjamin: Le Ministre peut demander que ce soit fait et 
alors, ce sera fait. 


M. Mayer: Il peut sirement le faire. Sirement. Pas de 
doute la-dessus. 


M. Benjamin: I] suffit d’un coup de fil. 
M. Mayer: Le ministre peut faire ¢a. 


M. Pepin: Ensuite, vous ferez un discours sur l’indépen- 
dance des organismes chargés de la réglementation. 


M. Benjamin: Non. 


Le président suppleant (M. Deniger): Merci, monsieur 
Mayer. Monsieur McCuish. 


M. McCuish: Merci, Monsieur le président. Monsieur le 
ministre, j’aimerais que vous me donniez votre définition du 
role du Comité parlementaire permanent des transports. 


M. Pepin: Eh bien, mon Dieu! Je pense que c’est trés varié. 
Aujourd’hui, vous tenez beaucoup—M. McRae et les autres— 
a enquéter sur un certain nombre de situations précises et ceci 
est une possibilité. Dans d’autres circonstances, vous voudrez 
exercer un contréle sur les organismes dont je suis responsable 
et c’est ce que vous allez faire demain avec VIA, et la semaine 
prochaine avec M. Bandeen du CN. Il y a lieu de croire que 
vous tiendrez compte dans votre étude de considérations philo- 
sophiques et de petits détails. 


Dans d’autres cas, j’ai répondu a vos questions sur la flotte 
hauturiére, sur les politiques régionales en matiére de trans- 
port aérien et ainsi de suite. La gamme est donc aussi variée 
que le souhaitent les membres. 

Quand je suis venu ici, ce matin, je m’attendais a des 
questions de M. Mayer sur les grains et sur l’Union soviétique 
parce qu’il n’avait pas l’air aussi joyeux que d’habitude, l’autre 
jour, lorsqu’il a regu ma réponse. 

M. Mayer: Monsieur le ministre, je serais enchanté d’en 
discuter avec vous, si le temps nous le permettait. 


M. Pepin: Vous avez donc fait un choix. 


M. McCuish: Ce que vous étes en train de dire, monsieur le 
ministre, confirme ce que je redoutais, c’est-a-dire que notre 
rdle est de discuter des problémes une fois que les décisions ont 
été prises, quand elles sont un fait accompli, que le comité, a 
titre de groupe de représentants élus, ne peut absolument rien 
faire ou qu’il peut faire trés peu. 


Monsieur, j’ai déj4 mené contre vous une véritable offensive 
par correspondance, mais faute de temps et compte tenu de ma 


13336 


[Text] 


who you are and I am who I am, you can guess who is the 
loser. This has bothered me because I did not think I was 
performing the role I was sent here to perform. I feel very 
strapped. Arising out of a decision by the cabinet in March or 
April, in which they instructed ministers to release certain 
departmental documents, I requested that members of this 
committee be provided with your department’s planning 
memoranda and program forecasts. With that type of informa- 
tion, the committee can come to grips with the problems that 
are facing Canada, and you might be pleasantly surprised at 
the information which, on a regional basis, they are able to 
provide. But since April, with respect, sir, you have refused to 
recognize that, so we are again placed in that subservient role 
which you just stated for the record that you see us in. 


I am not as interested in regional concerns this evening as I 
am with the policy that has been set. The Transport Commit- 
tee is simply rotting because it cannot do anything functional, 
just as in every other committee we are dealing with estimates 
rather than dealing with the departmental budget working 
papers. We are a chronic case of the cart before the horse. I 
am sure that in your long career there have been occasions 
when you have not been a cabinet minister, when you have 
been a frustrated member of a committee, and I wonder, if you 
could take the initiative and provide some of this information, 
which seems to smack of some clandestine secrecy, to the 
elected members in a committee rather than hoard it, as you 
seem to do. 


Mr. Benjamin: Maybe you will get a plain brown envelope. 


Mr. Pepin: It is not easy for us to give you a set of papers 
where different officials, different branches, express views of 
what policy, XYZ should be. I have tried to be gracious about 
it and there are two things you can do. You can suggest that 
the committee might reserve a number of hours for the 
discussion of specific policies, the grain, the Crow, regional air 
policy, ports policy and so on and so forth. I would be very 
keen to take part in this to the best of my knowledge. I have 
suggested also that should you want to engage in intellectual 
discussion with officials we could set it up very easily, but you 
did not... 


Mr. McCuish: Mr. Minister, you did demonstrate some 
quasi co-operation and invited me, as an individual, to meet 
with you and your officials. I am glad to see you elaborate on 
that; that you would extend the same invitation to the whole 
committee. 


Mr. Pepin: That is par for the course. When I was in the 
opposition some months ago, | tried to set it up with the 
Department of Industry, Trade and Commerce. I was respon- 
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place dans la hiérachie administrative comparativement a celle 
que vous y occupez, vous pouvez facilement deviner qui en est 
sorti perdant. Cela m’ennuie parce que je pensais pas alors 
devoir jouer le rdle que l’on m’a envoyé jouer ici. Je me sens 
baillonné. M’appuyant sur une décision prise par le Cabinet en 
mars ou avril demandant aux ministéres de permettre la 
publication de certaines documents ministériels, j’ai demandé 
a votre ministére de remettre aux membres de ce comité ses 
mémoires de planification et ses prévisions de programmes. En 
disposant de ce genre d’informations, le comité peut étre en 
mesure de saisir les problémes auxquels le Canada doit faire 
face et vous pourriez vous-méme étre agréablement surpris des 
informations qui peuvent étre divulgués sur une base régional. 
Mais, permettez-moi de vous le faire remarquer, monsieur, 
depuis avril, vous refusez de collaborer de sorte que nous nous 
trouvons 4 nouveau a tenir ce rdle de second ordre dans lequel 
vous venez de nous classer. 


Les questions régionales ne retiennent pas autant mon atten- 
tion ce soir que les politiques qui ont été établies. Le comité 
sur les transports gaspille tout simplement son temps parce 
qu’il ne peut rien faire de fonctionnel, juste comme dans tout 
autre comité, nous traitons de prévisions budgétaires au lieu de 
travailler a l’aide les documents de travail du budget ministé- 
riel. Nous mettons constamment la charrue avant les beeufs. Je 
suis sir que dans votre longue carriére, alors que vous n’étiez 
pas encore membre du Cabinet, vous avez dai éprouver la 
frustration membre de comité. Je me demande si vous pourriez 
prendre l’initiative de divulguer aux membres élus de ce 
comité certaines informations qui semblent relever du secret 
bien gardé plutét que de les amasser comme vous semblez le 
faire. 


M. Benjamin: Vous recevrez peut-étre une simple enveloppe 
brune. 


M. Pepin: I] ne nous est pas facile de vous remettre une 
liasse de documents dans lesquels différentes autorités admi- 
nistratives, différentes directions expriment leur avis sur ce que 
les politiques X, Y et Z devraient étre. J’ai essayé d’étre 
conciliant dans tout ceci et je peux vous signaler deux choses 
que vous pouvez faire. Vous pouvez proposer que le comité 
réserve un certain nombre d’heures a la discussion de politi- 
ques bien définies; les céréales, les tarifs 4 partir du Nid du 
Corbeau, les politiques régissant le transport aérien régional, 
les ports et ainsi de suite. J’aimerais beaucoup participer a ces 
travaux, au meilleur de ma connaissance. J’ai également pro- 
posé que si vous vouliez vous lancer dans une discussion 
purement théorique avec les officiers ministériels, il serait 
facile d’organiser une telle rencontre mais vous n’avez pas... 


M. McCuish: Monsieur le ministre, vous avez fait preuve 
d’une quasi coopération et vous m’avez invité a titre personnel 
a vous rencontrer et a rencontrer vos officiers ministériels. Je 
suis heureux de constater que vous allez encore plus loin dans 
ce sens et que vous étendez cette invitation 4 tous les membres 
du Comité. 


M. Pepin: Cela va de soi. Lorsque j’étais dans le parti de 
opposition, il y a quelques mois, j’ai essayé de situer la 
question avec le ministére de I’Industrie et du Commerce. J’en 
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sible for that and I had a number of meetings, exactly what I 
am suggesting you should have. I enjoyed it. You would too. 


Mr. McCuish: But the problem, sir, is that you are placing 
the onus on this committee to raise the issues. How are 
members of the committee to know that there is not some 
move afoot to turn over all the airports to Air Canada? Let us 
say that type of a situation. Unless I know what your officials 
have in mind, I do not know how it is going to affect my 
constituents, I do not know how it is going to affect my role in 
this committee. 


Mr. Pepin: You know very well that the minister and the 
department are working towards a number of policies now. 
Mr. Mayer knows that we have been working on freight rates, 
the Crow particularly. He knows that; he watches me like a 
hawk all the time. You know that we are moving towards a 
ports policy, I have said so openly. You know that, like it or 
not, I have to produce a regional air policy in the coming 
months. So any one of those things that you decide on, I will 
gladly come here to tell you where we are now, what consul- 
taations we have made, and so on and so forth. I would be 
delighted to do that because I have a reputation for being 
rather intellectually oriented. 
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Mr. McCuish: Well, I guess I have to be satisfied with a bite 
of the apple instead of the whole apple. Do I have any time 
left? 


The Acting Chairman (Mr. Deniger): Yes, Mr. McCuish. 


Mr. McCuish: Thank you. I am sure the minister is well 
aware... 


Mr. Pepin: No, I am in sympathy because what is going to 
happen is that one day we are going to come up with a ports 
policy and you will have to criticize it. There is an element ex 
post facto in what we do, you can still amend it, you can still 
try to convince us that it is not good, parts of it anyway. 


Mr. McCuish: That is good enough, that is good enough. 


Mr. Pepin: You would like to be in the development process 
of the policy, right? 


Mr. McCuish: Nothing is written down, Mr. Minister, and 
maybe I am too naive, but that is what I saw as my role. My 
background is in municipal politics and I am sure you will 
agree that municipal politics work a hell of a lot better than 
federal politics, and that is the way it is done by elected 
councils. I would expect in the highest house in the land that it 
would be done in a similar way because it has worked and it 
can work here. 


The Acting Chairman (Mr. Deniger): A final statement or 
question, Mr. McCuish. 


[ Traduction] 


ai eu la responsabilité et j’ai tenu un certain nombre de 
réunions a ce sujet, exactement ce que je vous recommande de 
faire. Cela m’a plus et cela vous plairait également. 


M. McCuish: Mais le probléme réside dans le fait, mon- 
sieur, que vous chargez ce comité de soulever des questions. 
Comment les membres du comité peuvent-ils savoir que rien 
n’a été mis sur pied pour remettre la direction de tous les 
aéroports 4 Air Canada? Prenons comme exemple ce genre de 
situation. A moins que je ne sache quels sont les projets de vos 
officiers ministériels, je ne vois pas comment cela pourrait 
toucher mes électeurs ni comment cela va se répercuter sur 
mon réle au sein de ce comité. 


M. Pepin: Vous savez pertinemment que le Ministre et son 
Ministére élaborent des politiques en ce moment. M. Mayer 
sait que nous avons étudié les tarifs de transport de marchan- 
dises, en particulier ceux du Nid du Corbeau. II le sait; i! me 
surveille tout le temps comme un rapace. Vous savez que nous 
nous engageons vers une politique en matiére de ports, je l’ai 
dit ouvertement. Vous savez, que cela vous plaise ou non, que 
je dois établir dans les mois a venir une politique en matiére de 
transport aérien régional. Donc, sur n’importe laquelle de ces 
questions sur lesquelles vous devez vous prononcer, je me 
présenterai ici avec plaisir pour faire le point, expliquer quelles 
consultations ont été menées, et ainsi de suite. Je serais ravi de 
le faire parce que j’ai la réputation d’étre plutét rationnel. 


M. McCuish: Eh bien, je pense qu’il me faudra me conten- 
ter d’une bouchée au lieu de déguster le fruit entier. Est-ce 
qu'il me reste du temps? 


Le président suppleant (M. Deniger): Vous avez la parole, 
monsieur McCuish. 


M. McCuish: Merci. Je suis sir que le Ministre est au 
courant que... 


M. Pepin: Non, je suis sensible a la question parce qu’un 
jour, nous allons présenter un projet de politiques relatives aux 
ports et que vous devrez en faire la critique. Il existe un 
élément a effet rétroactif dans ce que nous faisons. Vous 
pouvez modifier nos propositions, vous pouvez essayer de nous 
convaincre qu’elles ne sont pas bonnes, en partie du moins. 


M. McCuish: Cela n’est pas mal, en effet. 


M. Pepin: Vous aimeriez participer a l’élaboration des 
politiques, c’est bien cela? 


M. McCuish: Aucun document ne le prévoit, monsieur le 
ministre; peut-étre suis-je trop naif mais c’était ainsi que je 
concevais mon réle. Mon expérience se situe en politique 
municipale et je suis sir que vous conviendrez que ce qui se 
fait au niveau municipal est nettement supérieur a ce qui se 
fait a l’échelle fédérale, et ces résultats se retrouvent pour tous 
les conseils élus. Je m’attendrais 4 ce que la plus haute 
instance administrative du pays selon leur méthode puisqu’elle 
est efficace et qu’elle peut s’appliquer ici. 


Le président suppléant (M. Deniger): Avez-vous une der- 
niére déclaration a faire ou une question 4 poser, monsieur 
McCuish? 
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Mr. McCuish: Thank you. Regarding the coal fields, sir, in 
southeastern British Columbia, the rail line that is most 
accessible to those invaluable fields is the BCR. Now, another 
indication of alienation is the fact that the British Columbia 
Railway is considered by the federal government as a foreign 
railway and it is so described in legislation. Because of that 
foreign railway, which was put in place because British 
Columbia was not provided with a north-south line by the 
federal government and was forced to provide its own, B.C. 
Railway which services British Columbia does not get any of 
the benefits that accrue to other rail lines in Canada. The last 
example of... 


Mr. Pepin: They had the Crow rate, I understand, in 
practice, in reality. 


Mr. McCusih: The Crow rate? 
Mr. Pepin: Yes. 


Mr. McCuish: That is the rate that gives Mr. Mayer and 
my other prairie friends a rate of half a cent a ton a mile and 
cost me another $135 freight on my refrigerator which I have 
to buy from central Canada. I know the Crow rates. 


These hopper cars that are available, they are not available 
to that foreign railway, the north and south line, that serves 
British Columbia. 


Mr. Giroux: My understanding, Mr. Chairman, and it is 
something we would have to check, it was looked at last spring 
as a possibility that if hopper cars were available and were not 
tied up by CN and CP in terms of the actual requirements for 
the grain transportation, then it is quite possible to make 
hopper cars available to the BCR for the cartage of grain. 


Mr. McCuish: Gee whiz and holy cow, thanks! 


The Acting Chairman (Mr. Deniger): Thank you, Mr. 
McCuish. Mr. McMillan. 


Mr. Pepin: But I thought you wanted to talk about coal? 


Mr. McCuish: Well, yes, but the nice thing about coal is 
that it is going to stay in the ground. 


Mr. Pepin: The short answer—and I will make it very 
short—this discussion has been going on for months now. You 
know that the companies are in Japan trying to conclude 
agreements. You know that CN and BCR have put together a 
rate for the transportation of coal on both lines which seems to 
be acceptable. You know that the Department of Transport 
has put together a fixed rate, a tariff, at the port, $3.00 a ton 
for the coal, which will necessitate on our part a degree of 
subsidization estimated between $15 million or $20 million. 
My latest information is that the negotiators are quite close 
and Mr. Olson, who has first responsibility for this on the 
government side—I saw him yesterday again—thinks it is 
going to come true, so we will have some good news. 


{ Translation] 


M. McCuish: Oui, je vous remercie. Monsieur, c’est au sujet 
des régions houilléres du sud-est de la Colombie-Britannique; 
la ligne de chemin de fer la plus accessible 4 ces régions d’une 
valeur incalculable est la BCR. Un autre indice de grave 
erreur commise a ce propos est le fait que le gouvernement 
fédéral considére le British Columbia Railway comme un 
chemin de fer étranger et qu’il est mentionné comme tel dans 
la loi. A cause de ce chemin de fer étranger qui a été construit 
parce que la Colombie-Britannique ne disposait pas d’une ligne 
nord-sud que le gouvernement fédéral aurait dd lui fournir, 
elle a été forcée de construire sa propre ligne, le BCR, et elle 
ne retire aucun des avantages dont bénéficient les autres lignes 
au Canada. Le dernier exemple de... 


M. Pepin: Elle bénéficie des tarifs du Nid du Corbeau, il me 
semble, en pratique, en réalité. 


M. McCuish: Les tarifs du Nid du Corbeau? 
M. Pepin: Oui. 


M. McCuish: I] s’agit du tarif qui offre 4 M. Mayer et mes 
amis des Prairies un demi cent par tonne et par mille et qui me 
cotite $135 pour transporter réfrigérateur qu’il me faut acheter 
dans les provinces du centre du Canada. Je connais bien les 
tarifs du Nid du Corbeau. 


Les wagons-trémies qui sont disponibles sur la ligne nord- 
sud n’existent pas sur le chemin de fer étranger qui dessert la 
Colombie-Britannique. 


M. Giroux: Monsieur le président, 4 ma connaissance, mais 
il faudra le vérifier, on a envisage le printemps dernier qu’ad- 
venant qu’il y ait des wagons-trémies qui ne soient pas réservés 
par le C.N. et le C.P. pour le transport des céréales, il serait 
possible de les mettre a la disposition du BCR pour le trans- 
port de céréales. 


M. McCuish: Ca alors! Par exemple! Merci. 


Le président suppleant (M. Deniger): Merci, monsieur 
McCuish. A vous, monsieur McMillan. 


M. Pepin: Mais je croyais que vous vouliez discuter du 
charbon? 


M. McCuish: Mais certainement; ce qu'il y a de bien avec le 
charbon, c’est qu’il va rester dans le sous-sol. 


M. Pepin: Je vais y répondre briévement... la discussion 
sur ce sujet dure depuis des mois maintenant. Vous savez qu’en 
ce moment au Japon, les compagnies essayent de conclure des 
accords. Vous savez que le CN et le BCR ont fixé un tarif de 
transport du charbon sur les deux lignes, acceptable pour les 
deux compagnies. Vous savez également que le ministére du 
Transport a établi un taux fixe, un tarif applicable au port, de 
3$ par tonne de charbon, ce qui nécessitera de notre part une 
subvention de l’ordre de 15 a 20 millions de dollars. Aux 
derniéres nouvelles, les points de vue des négociateurs sont trés 
proches et M. Olson, qui est le principal responsable représen- 
tant le gouvernement dans cette négociation je l’ai encore—vu 
a ce propos hier—pense que la négociation va aboutir et que 
nous aurons trés prochainement de bonnes nouvelles a 
annoncer. 
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The Acting Chairman (Mr. Deniger): Mr. McMillan. 


Mr. McMillan: Thank you, Mr. Chairman. 
Mr. Pepin: I assume you are in favour of it. 


An hon. Member: Well, the simple point... 


The Acting Chairman (Mr. Deniger): I am sorry, Mr. 
McMillan has the floor. You have 10 minutes. 


Mr. McMillan: Fine. My concern, Mr. Chairman, Mr. 
Minister, is focused on the nation-wide cost cutting program of 
CN Express to reduce its workforce from 5500 to 1100—that 
is across the country—and to close about one half of its 70 
terminals. Now, Mr. Minister, I know you have dealt with this 
at some length and in some detail in the House of Commons 
on November 18 when you responded to questions from mem- 
bers on the Opposition side in Question Period. But, there are 
a number of aspects of the problem that I do not think you did 
address, and other matters that arise out of your answers 
which I| would like to focus on now. 


I am particularly concerned about the situation in the 
Atlantic provinces. As you know, there are 15 express termi- 
nals in the Atlantic region. All but five of those are going to be 
eliminated: some 250 people—254 to be exact—will be thrown 
out of work and, in the process, my own province, Prince 
Edward Island, and the Province of Newfoundland will be left 
without any locally supplied express service. 


In your questions and in your answers in the House of 
Commons, you mentioned the $50 million loss by CN Express 
in the last year and you alluded to the fact that this was a 
recurring loss every year, that something in the order of that 
figure was being incurred as debt by CN Express. You also 
drew attention to the fact that this service will be replaced to 
some extent by trucking companies. But, for example, in my 
own province, neither answer has much relevance or applica- 
bility. The express office serving Prince Edward Island, which 
is in Charlottetown and serves the whole province, was operat- 
ing at 95 per cent capacity by CN’s own standards. I realize 
that you cannot isolate the profitability of certain offices 
within the national network, but surely one would be reason- 
able in concluding that it would be profitable by CN standards 
if it was operating at 95 per cent of the capacity that was set 
by CN itself. Within the previous five-week period, for exam- 
ple, the CN Express office on Prince Edward Island handled 
7,700 shipments. I am led to believe by people who know an 
awful lot more about this than I do that that is quite a bit for 
an office of that sort. 


In our province, because we are an island and because we 
are located in the region, express services and small parcel 
deliveries are very, very important. They are used widely by 
small business people, by farmers, by fishermen and by mem- 
bers of the public at large. So, hauling out that service is a real 
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[ Traduction] 


Le président suppléant (M. Deniger): Vous avez la parole, 
Monsieur McMillan. 


M. McMillan: Merci, monsieur le président. 


M. Pepin: Je présume que vous étes en faveur de ce qui se 
passe. 


Une voix: Le simple fait que... 


Le président suppleant (M. Deniger): Je regrette, mais M. 
McMillan a la parole. Vous avez dix minutes pour parler. 


M. McMillan: Parfait, monsieur le président, monsieur le 
ministre, mon principal sujet de préoccupation est le pro- 
gramme de réduction des coits que le service des messageries 
du CN a établi pour tout le réseau national et qui aurait pour 
conséquence de ramener a 1100 personnes son effectif actuel 
de 5500 employés et de fermer la moitié des 70 terminaux 
actuellement en opération. Je sais, monsieur le ministre, que 
vous avez déja traité cette question en profondeur et en détail a 
la Chambre des communes, le 18 novembre, lorsque vous avez 
répondu aux questions de l’Opposition pendant la période des 
questions. Mais il y a plusieurs aspects du probléme que vous 
n’avez pas abordés ainsi que d’autres questions suscitées par 
vos réponses sur lesquelles j’aimerais maintenant signaler a 
votre attention. 


La situation dans les provinces atlantiques me préoccupe 
particuliérement. Comme vous le savez, il y a 15 terminaux de 
messageries dans la région de |’Atlantique. Ils vont tous étre 
fermés a l’exception de cinq d’entre eux; quelques 250 person- 
nes, 254 plus exactement, vont étre renvoyées et par voie de 
conséquence, ma propre province, l’fle-du-Prince-Edouard, 
ainsi que Terre-Neuve vont se trouver sans service de 
messageries. 


Dans vos questions et réponses a la Chambre des communes, 
vous avez mentionné un déficit de 50 millions de dollars par le 
service de messageries du CN pour |’an dernier mais vous avez 
passé sous silence le fait qu’il s’agissait d’un déficit qui se 
reproduit chaque année et qu’une partie de cette somme 
représente une dette contractée par le service de messageries 
du CN. Vous avez également souligné le fait que ce service 
sera remplacé dans une certaine mesure par des compagnies de 
transport par camions. Cependnt, dans ma propre province, 
par exemple, cette réponse a peu de pertinence ou d’applicabi- 
lité. Le Bureau de messageries qui couvre I’Ile-du-Prince- 
Edouard et qui est situé 4 Charlottetown, fonctionnait 4 95 p. 
100 de sa capacité selon les propres normes du CN. Par 
exemple, au cours des cing derniéres semaines, le Bureau des 
messageries du CN desservant Il’Ile-du-Prince-Edouard a 
effectué 7 700 expéditions. Je suis porté a croire, d’aprés ce 
qu’en disent les gens qui en savent nettement plus que moi sur 
ce sujet, que cela représente une somme considérable d’opéra- 
tions pour un bureau de cette catégorie. 


Dans notre province, du fait qu’il s’agit d’une ile située dans 
l’est du pays, le service de messageries et la livraison des petits 
paquets sont extrémement importants. Les petites entreprises, 
les agriculteurs, les pécheurs, les pécheurs et le grand public 
les utilisent sur une vaste échelle. Donc, retirer ce service 
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body blow to the economy, not to mention the people who are 
going to be thrown out of work—41 in the case of Prince 
Edward Island. 


You have mentioned that the trucking companies are going 
to be taking over this service and that is the party line that is 
being pursued by CN is that it is just an operational matter, 
what is being provided by CN is going to be just, in an 
administrative fashion, transferred to the trucking companies. 
However, I have talked to the trucking companies that are 
likely to be involved in the replacement of this service, Dia- 
mond’s, for example, and without breaching any confidential- 
ity, they will admit to me and to you, if you ask, that they 
cannot take all of it. They will only take it on their terms. 
They are an entirely profit-oriented outfit, whereas CN pays 
some lip service, at least, to public service. I do not want to 
take all my time, Mr. Chairman, but may I just sum up here 
or at least add a further comment. Canadian National Rail- 
ways profits last year were in the vicinity of $208 million. Does 
every division within CN have to be profitable? Does it not 
have a mandate under the Railway Act, for example under 
Section 18(1) which reads: 
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“the railway ... is hereby declared to be a work or works 
for the general advantage of Canada”. 


Consistent with that mandate, is it an absolute requirement 
that every division of CN be profitable, especially when the 
services that are being provided by certain divisions are so 
essential to the economy of areas like Prince Edward Island. Is 
it not true that in some cases CN sets out to demonstrate the 
unprofitability of certain operations as a justification for elimi- 
nating those? Those same operations could be made profitable 
if they were operated for the betterment of the country. For 
example, passenger service—the public is disuaded or dis- 
couraged from using certain passenger services, so that CN 
can then turn around and justify eliminating those services on 
the grounds of unprofitability. I think to some extent the same 
thing is happening with CN Express. Sure CN can cite a $50 
million loss figure, but how much of that is created, for 
instance, by discouraging businessmen from using it in some 
parts of the country? That is not happening in Prince Edward 
Island where businessmen are using it and are depending on it. 
Furthermore, how much of that profit figure at least that 
deficit figure, that loss figure, is created artificially by remov- 
ing certain profitable operations within CN Express, sending 
them over to CN Rail and deflating the profit statement and 
inflating the cost again as part of the rationale to be presented 
to the public and to the government for eliminating a service 
that CN just simply is not interested in operating because it 
thinks it can maximize its profitability in some other area 
where it would like to put its eggs? So Mr. Minister, the 


[ Translation] 


constitue un véritable coup porte a l'économie, sans compter 
gue des gens vont se trouver sans travail, dans I’Ile-du-Prince- 
Edouard. 


Vous avez mentionné que les compagnies de transport par 
camions vont assurer la reléve de ce service, que c’est la la 
ligne de conduite que va adopter le CN, qu'il ne s’agit que 
d’une question opérationnelle, un simple transfert de responsa- 
bilités administratives aux compagnies de transport par 
camions. Cependant, j’ai communiqué avec les compagnies de 
transport par camions. Cependant, j’ai communiqué avec les 
compagnies qui prendront vraisemblablement la reléve, avec 
Diamonds par exemple, et sans porter atteinte a la confidentia- 
lité, elles ont admis et vous le répéteront si vous les interrogez 
a ce sujet, qu’elles n’ont pas de réseau national; elles ne 
peuvent pas se rattacher au genre de réseau national dont 
dispose le CN. Elles pourront donc assurer une partie du 
service mais elles ne peuvent l’assurer compléetement. Elles ne 
peuvent l’assurer que selon leurs conditions propres. Elles sont 
des compagnies orientées sur les bénéfices tandis que le CN au 
moins offre 4 son corps défendant ses services au grand public. 
Monsieur le président, je ne veux pas trop m’étendre sur le 
sujet mais, puis-je récapituler ou au moins ajouter une autre 
remarque? L’année derniére, les Chemins de fer nationaux du 
Canada ont fait des profits d’environ 208 millions de dollars. 
Est-ce que chaque opération du CN doit étre rentable? Le CN 
n’a-t-il pas, par exemple, un mandat a remplir en vertu de 
Yarticle 18(1) de la Loi sur les chemins de fer, qui se lit 
comme suit: 


«tout chemin de fer... est, par la présente, déclaré un 
ouvrage ou des ouvrages a l’avantage général du Canada.» 


En vertu de ce mandat, est-il absolument nécessaire que 
chaque opération du CN soit rentable, particuliérement 
lorsque les services fournis par certaines opérations sont telle- 
ment essentiels a l’é€conomie des régions comme I’fle-du- 
Prince-Edouard? N’est-il pas vrai que dans certains cas le CN 
s’applique a démontrer le manque de rentabilité de certaines 
operations comme une justification pour supprimer ces der- 
niéres? Ces mémes opérations pourraient devenir rentables si 
elles visaient l’avantage du pays. Par exemple, les services aux 
passagers: on fait tout pour dissuader ou pour décourager le 
public d’utiliser certains services aux passagers de sorte que le 
CN peut ensuite justifier la suppression de ces services en 
raison du manque de rentabilité. Je crois que jusqu’a un 
certain point, la méme chose se produit pour les messageries 
du CN. Bien str, le CN peut citer un déficit de 50 millions de 
dollars, mais quelle en est la part provoquée par exemple en 
décourageant les hommes d’affaires d’utiliser les chemins de 
fer dans certaines parties du pays? Cela n’est pas le cas dans 
’[le-du-Prince-Edouard ot les hommes d’affaires utilisent les 
chemins de fer et en dépendent largement. En outre, quelle 
part de ces profits, ou plutdt de ces pertes, est créée artificielle- 
ment en supprimant certaines opérations rentables des messag- 
eries du CN et en les transférant aux Chemins de fer du CN 
en vue de minimiser les recettes et maximiser les cotits tou- 
jours en vue de s’en servir comme justificatifs auprés du public 
et du gouvernement pour supprimer un service qui n’intéresse 
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question is, do you not think that CN does have a mandate to 
provide a service, and even if a certain service like CN Express 
is not profitable, do you not think there is an argument to be 
made for requiring CN to provide that service to areas like 
Prince Edward Island and the Atlantic Provinces in general, 
that are heavily dependent on rail? Do you not think that in 
many cases the argument of profitability is a false one? I am 
not saying that CN is doing anything illegal or illegitimate, 
but I am saying that in some cases they are playing with the 
figures to make the profit and loss statement appear otherwise 
than the facts would dictate, Mr. Minister. 


The Acting Chairman (Mr. Deniger): Mr. Minister. 


Mr. Pepin: That is a complex issue, obviously. You will find 
quite a number of nuances of views, even among ourselves, 
Liberals, as to what the mandate of a Crown company is, but I 
am quite sure there are similar nuances in your party, so we 
~ are not giving away any secrets there. You will find some who 
will say that Crown companies are an instrument of govern- 
ment to perform for the Government of Canada as if they were 
private institutions, so the role of PetroCan is to maximize the 
benefits of the company in th area. You will hear Mr. Bandeen 
next week, and I am quite sure he will put the emphasis on 
that too. That is, that a mandate of CNR is not to lose money. 
I try to square the circle and look at each situation in its own 
value. I agree obviously with what CN is doing in the field of 
small parcels, as you say, not less than carload, which is 
something else. | bear in mind the fact which was repeatedly 
mentioned, demonstrated, exemplified, and what not, that 
there was no hope; that they could not compete in this 
particular area for a diversity of reasons; one of them is that 
there are more flexible-smaller businesses coming in and on a 
specialized basis take away the volume, the work from CN. 
That company being what it is and because it has the structure 
it has, the pension plans, seniority and priorities and all that 
which as a fairly heavy government organization it possesses, it 
could not compete. There is no hope that it ever could. So then 
at that point you consider that there was a $14 million loss in 
1978, and up to $20 million, $30 million and now it is $57 
million and the projection is that it will continue to go up to 
$70 million, $80 million, $90 million to $100 million. So you 
say, well what do we do? My reaction anyway is to try to 
determine what can be protected in the process. 
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There are two things that have to be protected. With regard 
to the employees, the CN is going to treat them in an 
exemplary way. Well watch. But the Say that up to 90 per 
cent of the employees will be either pre-pensioned or relocat- 
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plus le CN qui croit pouvoir maximiser sa rentabilité dans un 
autre secteur ou il aimerait investir. Par conséquent, mon- 
sieurle ministre, la question est la suivante: ne croyez-vous pas 
que le CN a le mandat de fournir un service et méme lorsqu’un 
certain service comme celui des messageries du CN n’est pas 
rentable, n’étes-vous pas d’avis qu'il y a de bonnes raisons 
d’exiger que le CN fournisse ce service aux régions comme 
I’Ile-du-Prince-Edouard et les provinces de |’Atlantique qui, en 
général, dépendent largement des chemins de fer? Ne pensez- 
vous pas que dans bien des cas, la rentabilité est un faux 
prétexte? Je ne dis pas que le CN se comporte de facon 
illégitime, mais j’affirme que dans certains cas, il jongle avec 
les chiffres pour que les déclarations de pertes et profits 
paraissent autres que ce que les faits démontrent amplement, 
monsieur le ministre. 


Le president suppléant (M. Deniger): Monsieur le ministre. 


M. Pepin: Il s’agit évidemment d’une question complexe. 
Vous noterez que les points de vue sont trés nuancés, méme 
parmi nous libéraux, en ce qui touche le mandat d’une société 
de la Couronne, mais je suis sir que les mémes nuances 
existent au sein de votre propre parti, de sorte que nous ne 
divulgons pas de secret en ce sens. Certains disent que les 
sociétés de la Couronne sont un instrument du gouvernement 
qui travaillent pour le gouvernement du Canada comme si elles 
étaient des sociétés privées. Ainsi le rdle de PetroCan est de 
maximiser les profits de la société dans ce domaine. La 
semaine prochaine, vous entendrez M. Bandeen, et je suis sir 
qu'il insistera sur ce point également, c’est-a-dire que le 
mandat des Chemins de fer du Canada est de ne pas perdre 
d’argent. J’essais de concilier tous les points de vue et d’évaluer 
chaque situation a sa juste valeur. Bien entendu, je suis 
d’accord sur ce que le CN fait dans le domaine des message- 
ries, comme vous le dites, tout comme dans le cas des wagons 
complets, ce qui est un autre domaine. Je tiens compte du fait 
qui, a plusieurs reprises, a été signalé, démontré, exemplifié, 
etc. c’est-a-dire qu'il n’y a aucun espoir et que le CN ne peut 
faire face a la concurrence dans ce secteur particulier pour 
diverses raisons dont, entre autres, l’apparition de petites 
entreprises plus souples et plus spécialisées, que le CN et qui 
lui enlévent une grande partie du volume de travail qu'il 
exécutait auparavant. Cette société étant ce qu’elle est et en 
raison de sa structure comme les régimes de pensions, I’ancien- 
neté, les priorités et tout ce qu’elle posséde a titre d’organisme 
gouvernemental assez peu souple, elle ne peut faire face a la 
concurrence. I] n’y a aucun espoir qu’elle le puisse un jour. Par 
conséquent, jusqu’a maintenant, vous considérez qu'il y a eu 
un déficit de $14 millions en 1978, puis $20 millions, $30 
millions et vous avez atteint $57 millions. Les prévisions 
indiquent qu’il continuera de s’élever jusqu’a $70 millions, $80 
millions, $90 millions et méme jusqu’a $100 millions. Alors, 
vous vous demandez quoi faire. Quant 4 moi, je crois qu’il faut 
essayer de déterminer ce qui peut étre épargné. 


Deux choses doivent étre épargnées. En ce qui concerne les 
employés, le CN va les traiter de fagon exemplaire. Ce qui 
reste a voir. Les représentants de la direction disent qu’en ce 
qui concerne jusqu’a 90% des employés, ils leur donneront une 
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ed—and the fact that the union works across the division of 
CN is helpful—or retrained. Well, it is not the same as good 
jobs but it is second best proposal. 


On the service to the community side, they have assured us 
that they will arrange for the subcontracting, the interlining 
and what not, in such a way so that when they depart, they 
will not leave behind a situation that will be difficult for the 
local communities. They even mention that in places where 
they feel they are irreplacable, they will remain. 


So the choice we have really is to say to CN, keep on losing 
money; keep on doing things that you do not do particularly 
well and that other people can do instead of you; keep on doing 
that accelerate the deficit. So of course CN, and any Crown 
company president comes back to me then and they say look, if 
you think that there is a moral obligation on the part of the 
Canadian government to continue to provide these services, all 
right; we will keep on providing them, but you pay the 
difference. 

The Acting Chairman (Mr. Deniger): Mr. McMillan, this is 
your last comment or question. 


Mr. McMillan: Is it a question of CN not being able to do 
that particular thing fairly well, or is it just a lack of desire to 
do it? 

Mr. Pepin: That is the moment of truth. Anyway I was 
convinced that this was something that they were not doing 
particularly well, and that they could confess. The leadership 
of the company was not too proud of it and I am not too proud 
to repeat it. They said that because of circumstances I have 
indicated, because of the madus operandi of CN, because of 
all that I have mentioned, there is no hope that they will 
become competitive in a small way. 


The Acting Chairman (Mr. Deniger): I ask you to remem- 
ber that Mr. Bandeen will be appearing in one week’s time and 
that he should be in a position to answer a lot of these 
questions. 


I want to thank the minister and his colleagues for being 
with us this afternoon. This meeting is adjourned until 9.30 
a.m. tomorrow morning when we shall have VIA Rail Canada 
with us on Vote 90b under Transport and the Supplementary 
Estimates. 


Transport 
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pension anticipée, les muteront dans un autre endroit ou les 
recycleront. Le fait que le syndicat soit actif dans l’ensemble 
du CN est trés utile en ce sens. Cela ne vaut pas un bon emploi 
mais c’est le meilleur deuxiéme choix. 


En ce qui a trait au service a la collectivité, ils nous ont 
assuré qu’ils s’occuperont de trouver des sous-traitants, des 
services intermédiaires, etc.de sorte que lorsqu’ils quitteront les 
lieux, ils ne laisseront pas les collectivités locales dans une 
situation difficile. Ils ont méme mentionné que la ou ils 
considérent qu’ils sont irremplacables, ils y resteront. 


Le choix qui nous reste vraiment est donc de dire au CN de 
continuer a perdre de l’argent, a faire ce qu’il ne fait pas 
particuliérement bien et que d’autres peuvent faire mieux que 
lui, de continuer et d’accélérer le déficit. Bien entendu le CN 
ainsi que tout autre président d’une société de la Couronne me 
diront que si nous croyons que le gouvernement du Canada a 
une obligation morale en ce qui concerne la prestation de ces 
services, eh bien! ils continueront de les fournir mais le gouver- 
nement devra payer la différence. 


Le président suppiéant (M. Deniger): M. McMillan, c’est 
votre derniére remarque ou question. 


M. McMillan: Est-ce que le CN n’est pas en mesure de 
fournir assez bien ce service ou est-ce qu’il ne souhaite pas le 
faire? 

M. Pepin: Voici venu le moment de vérité. De toute fagon, 
jétais convaincu qu’il s’agissait d’un service qu’il ne fournit 
pas particuliérement bien, et qu’il devrait l’admettre. La direc- 
tion de la société n’en n’est pas trés fiére et je ne suis pas trés 
fier de le répéter. Elle admet qu’en raison des conditions que 
j'ai mentionnées, du mode d’opération du CN, et de tout ce 
que j’ai déja indiqué, il n’y a aucun espoir qu’il puisse affronter 
la moindre concurrence. 

Le président suppléant (M. Deniger): Je vous prie de ne pas 
oublier que M. Bandeen sera ici dans une semaine et qu’il sera 
en mesure de répondre a plusieurs de ces questions. 


‘ 


Je tiens 4 remercier le ministre et ses collégues d’avoir 
assisté a la réunion de cet aprés-midi. Cette réunion est 
interrompue jusqu’a 9h30 demain matin lorsque VIA Rail 
Canada sera présent pour étudier le Crédit 90b concernant le 
Transport et les prévisions complémentaires. 


Transports 
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APPENDIX “TRPT-11” 


Mr. M. A. Dionne, 


Chairman, Standing Committee 


on Transport, 


House of Commons, 


Ottawa, Ontario. 
K1A 0A6 


Dear Mr. Dionne, 


In response to the question posed by Mr. J. McDermid at 
the October 30, 1980, meeting of the Standing Committee on 
Transport to review Transport Canada’s main estimates, it 
gives me pleasure to advise you that the composition of the 
present Board of the Toronto Harbour Commission consists of 


the following members: 


Name 


Chairman 1980 
Mr. Karl Jaffary 


Commissioners 


Mr. Monte Kwinter 
Mr. David Wishart 


Ms. Susan Fish 
Mr. H. Weisbach 


Yours sincerely, 


Place de Ville 
Ottawa 
KIA ON7 


Representation Tenure 
Municipal August 15, 1981 
Federal September 30, 1983 
Federal and Board 

of Trade September 30, 1983 
Municipal June 27, 1981 
Municipal October 23, 1981 


G. M. Sinclair 
Administrator 


APPENDICE «TRPT-11» 


Monsieur M. A. Dionne, 

Président, Comité permanent 
sur les transports, 

Chambre des Communes, 

Ottawa (Ontario) 

K1A 0A6 


Cher Monsieur Dionne, 


Pour répondre a la question posée par Monsieur J. McDer- 
mid le 30 octobre 1980, a la reunion du Comité permanent sur 
les transports qui avait pour objet d’étudier les estimations 
budgétaires de Transports Canada, il me fait plaisir de vous 
indiquer la composition du conseil actuel de la Commission du 


port de Toronto: 


Nom Représente 


Président (1980) 


M. Karl Jaffary Niveau municipal 


Commissaires 


M. Monte Kwinter 


M. David Wishart 


Md. Susan Fish 
M. H. Weisbach 


Niveau fédéral 
Niveau fédéral et le 
Board of Trade 30 septembre 1983 
Niveau municipal 27 juin 1981 
Niveau municipal 23 octobre 1981 


30 septembre 1983 


Veuillez agréer, cher Monsieur Dionne, l’expression de ma 
considération distinguée. 


Place de Ville 
Ottawa 
K1A ON7 


L’administrateur, 
G. M. Sinclair 
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MINUTES OF PROCEEDINGS 


THURSDAY, NOVEMBER 27, 1980 
(26) 


[ Text] 


The Standing Committee on Transport met at 9:42 o’clock 
a.m. this day, the chairman, Mr. Dionne (Northumberland- 
Miramichi) presiding. 

Members of the Committee present: Messrs. Benjamin, 
Campbell (LaSalle), Deniger, Dionne (Chicoutimi), Dionne 
(Northumberland- Miramichi), Ellis, Maltais, Mayer, Mazan- 
kowski, McCuish, Reid (St. Catharines), Riis and Turner. 


Other Members present: Mr. Bujold and Mrs. Coté. 


Witnesses: From VIA Rail Canada Inc.: Mr. J. F. Roberts, 
Chairman and President; Mr. G. Fortin, Vice-President, Law 
and Secretary and Mr. B. E. Horsman, Vice-President, 
Human Resources. 


The Committee resumed consideration of its Order of Ref- 
erence dated November 5, 1980, relating to the Supplemen- 
tary Estimates (B) for the fiscal year ending March 31, 1981. 
(See Minutes of Proceedings, Thursday, November 13, 1980, 
Issue No. 16). 


The Committee resumed consideration of Vote 90b under 
TRANSPORT. 


Mr. Roberts made a statement and, with the witnesses, 
answered questions. 


It was agreed,—That the Committee continue its sitting at 
8:00 o’clock p.m. this day. 


At 11:15 o’clock a.m. the sitting was suspended. 
At 11:20 o’clock a.m. the sitting resumed. 
Questioning was resumed. 


At 1:02 o’clock p.m. the Committee adjourned until 8:00 
o’clock p.m. later this day. 


EVENING SITTING 
(27) 

The Standing Committee on Transport met at 8:15 o’clock 
p.m. this day, the Chairman, Mr. Dionne (Northumberland- 
Miramichi) presiding. 

Members of the Committee present: Messrs. Benjamin, 
Dionne (Northumberland- Miramichi), Harquail and Mazan- 
kowski. 


Other Members present: Mrs. Coté and Mr. Parent. 


Witnesses: From VIA Rail Canada Inc.: Mr. J. F. Roberts, 
Chairman and President; Mr. R. Béchamp, Vice-President, 
Development and Planning. 


The Committee resumed consideration of its Order of Ref- 
erence dated November 5, 1980, relating to the Supplemen- 
tary Estimates (B) for the fiscal year ending March 31, 1981. 
(See Minutes of Proceedings, Thursday, November 13, 1980, 
Issue No. 16). 


Transports L9es 


PROCES-VERBAL 
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(26) 


[ Traduction] 


Le Comité permanent des transports se réunit aujourd’hui a 
9h 42 sous la présidence de M. Dionne (Northumberland- 
Miramichi) (président). 

Membres du Comité présents: MM. Benjamin, Campbell 
(LaSalle), Deniger, Dionne (Chicoutimi), Dionne (Northum- 
berland- Miramichi), Ellis, Maltais, Mayer, Mazankowski, 
McCuish, Reid (St. Catharines), Riis et Turner. 


Autres députés présents: M. Bujold et M™ Coté. 


Témoins: De VIA Rail Canada Inc.: M. J. F. Roberts, 
président et président du Conseil d’administration; M. G. 
Fortin, vice-président, secrétaire légiste et M. B. E. Horsman, 
vice-président, Ressources humaines. 


Le Comité reprend l’étude de son ordre de renvoi du 5 
novembre 1980 portant sur le Budget supplémentaire (B) pour 
l'année financiére se terminant le 31 mars 1981. (Voir procés- 
verbal du jeudi 13 novembre 1980, Fascicule n° 16). 


Le Comité reprend l’étude du crédit 90b sous la rubrique 
TRANSPORTS. 


M. Roberts fait une déclaration puis, avec les témoins, 
répond aux questions. 


Il est convenu,—Que 
aujourd’hui. 

A 11h 15, le Comité suspend ses travaux. 

A 11 h 20, le Comité reprend ses travaux. 

L’interrogation se poursuit. 

A 13h 02, le Comité suspend ses travaux jusqu’a 20 heures. 


le Comité siége a 20 heures 


SEANCE DU SOIR 
(27) 

Le Comité permanent des transports se réunit aujourd’hui a 
20h 15 sous la présidence de M. Dionne (Northumberland- 
Miramichi) (président). 

Membres du Comité présents: MM. Benjamin, Dionne 
(Northumberland- Miramichi), Harquail et Mazankowski. 


Autres députés présents: M™* Coté et M. Parent. 

Témoins: De VIA Rail Canada Inc.: M. J. F. Roberts, 
président et président du Conseil d’administration; M. R. 
Béchamp, vice-président, Développement et planification. 

Le Comité reprend |’étude de son ordre de renvoi du 5 
novembre 1980 portant sur le Budget supplémentaire (B) pour 
l’année financiére se terminant le 31 mars 1981. (Voir proceés- 
verbal du jeudi 13 novembre 1980, Fascicule n° 16). 
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The Committee resumed consideration of Vote 90b under Le Comité reprend |’étude du crédit 90b sous la rubrique 
TRANSPORT. TRANSPORTS. 

The witnesses answered questions. Les témoins répondent aux questions. 

At 10:05 o’clock p.m. the Committee adjourned until 9:30 A 22h05, le Comité suspend ses travaux jusqu’au mardi 2 
o’clock a.m. Tuesday, December 2, 1980. décembre 1980, a 9 h 30. 


Le greffier du Comité 
Santosh Sirpaul 
Clerk of the Committee 
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EVIDENCE 


(Recorded by Electronic Apparatus) 
Thursday, November 27, 1980 


e 0943 
[ Texte] 


The Chairman: Order, please. As members know there have 
been some changes in our schedule today due to the funeral of 
former Governor-General, Mr. Léger. We will, however, have 
a prolonged session this morning. We will aim to terminate at 
about | o’clock. I will call a break at approximately 11 o’clock 
depending on how the questioning is going at the moment and, 
if necessary, at that time we will discuss the possibility of 
holding an evening meeting at 8 o’clock depending on the 
wishes of the members of the committee. 


e 0945 


This morning, we are resuming consideration of our order of 
reference relating to Supplementary Estimates (B) for the 
fiscal year ending March 31, 1981. Specifically, we are consid- 
ering Vote 90b under Transport, which you will find listed in 
your blue book on pages 146 and 147. 


TRANSPORT 


A—Department—Surface Transportation Program 


Vote 90b—Payments to VIA Rail 
$30,611,697 


The Chairman: We are pleased this morning to have with us 
Mr. Roberts, Chairman and President of VIA Rail Incorpo- 
rated. I want to welcome him to the committee, and at this 
point, I would ask him to introduce his officials. I also 
understand he has a brief opening statement to make. Once 
you have introduced your officials, Mr. Roberts, you can 
proceed with your opening statement if you wish. 


Canadaiiine..— 


Mr. J. F. Roberts (Chairman and President, VIA Rail 
Canada): Thank you very much, Mr. Chairman. On my right I 
have with me today, Gabriel Fortin, Vice-President, Law and 
Corporate Secretary, and sitting in those two chairs over there 
are Garth Campbell, our Vice-President, Marketing, and 
Eldon Horsman, our Vice-President, Human Resources. There 
are a couple of other people with us, but we can introduce 
them if the need arises. 


With your permission, Mr. Chairman, I would like to read 
an opening statement. 


I would like to take this opportunity to thank you and the 
members of the committee for inviting us here to discuss 
matters pertaining to VIA Rail Canada Incorporated. At this 
particular point in time, I will not summarize our past years’ 
activities, or our plans for the future, as I presume you will be 
asking me about these later on. 


I do want to draw your attention to the reasons why it has 
become necessary to vote on supplementary funds for VIA. 


VIA operates under two sets of contracts: those it signs with 
the minister, that provide it with the funds it needs to operate, 
and those it signs with CN and CP, that revolve around the 
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Le président: A l’ordre, s’il vous plait. Comme les députés le 
savent, il y a eu quelques changements d’horaire aujourd’hui a 
cause des funérailles de l’ancien gouverneur général, M. Léger. 
Cependant, nous allons siéger plus longtemps ce matin. Nous 
avons |’intention de lever la séance a 13 heures. Si nous avons 
fait des progrés suffisants, j’ajournerai la reunion briévement a 
11 heures; nous discuterons la possibilité de tenir une séance 
du soir, éventuellement s’il y a lieu. Je m’en remets a vous en 
ce sens. 


Ce matin, nous reprenons |’étude de notre ordre de renvoi 
portant sur le budget supplémentaire (B) pour l’année finan- 
ciére se terminant le 31 mars 1981. Précisément, nous en 
sommes 4 |’étude du crédit 90b sous la rubrique Transport, que 
vous trouverez aux pages 146 et 147 du Livre bleu. 


TRANSPORT 


A—Ministére—Programme des transports de surface 


Crédit 90b—Paiements a VIA Rail Canada Inc... 
$30,611,697 


Le président: I] nous fait plaisir ce matin d’accueillir M. 
Roberts, président de VIA Rail Incorporée et président du 
conseil d’administration. Je lui souhaite la bienvenue au 
Comité et je lui demanderais de nous présenter les fonctionnai- 
res qui l’accompagnent aujourd’hui. Je crois savoir qu'il a une 
courte déclaration préliminaire a nous faire. Monsieur 
Roberts, aprés nous avoir présenté vos fonctionnaires, vous 
pouvez passer tout de suite a votre déclaration. 


M. J. F. Roberts (président, VIA Rail Canada Inc.): Merci 
beaucoup, monsieur le président. A ma droite, M. Gabriel 
Fortin, vice-président du contentieux et secrétaire général; 
assis la-bas, MM. Garth Campbell, vice-président, Marketing, 
et M. Eldon Horsman, vice-président, ressources humaines. 
D’autres fonctionnaires nous accompagnent aujourd’hui, mais 
nous pouvons les présenter au fur et 4 mesure. 


Monsieur le président, j’aimerais lire ma _ déclaration 
préliminaire. 

Permettez-moi d’abord de vous remercier, monsieur le prési- 
dent, ainsi que les membres du Comité, de m’avoir invité a 
vous entretenir des questions intéressant VIA Rail Canada. Je 
ne vais pas commencer par vous faire un résumé de nos 
activités depuis le dernier exercice, ni de nos projets, puisque je 
suppose que l’on m’interrogera a ce sujet un peu plus tard. 


Je tiens plut6t a attirer votre attention sur les raisons qui 
nous obligent 4 demander des crédits supplémentaires pour 
VIA. 


L’exploitation de VIA dépend de deux catégories de con- 
trats: ceux qui sont dressés avec le ministre et qui concernent 
les fonds d’exploitation et ceux qui sont instrumentés avec le 
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cost of running VIA trains over CN and CP tracks. However, 
while the contracts with the minister are on fixed prices, those 
with CN and CP are based on estimated costs that are subject 
to revision, once the unit costs certified by CTC are available. 
In accordance with this revision clause, VIA has recently 
received an additional invoice for $10 million from CN for the 
year 1979. CN advised VIA that its initial billings were based 
on the 1976 unit costs certified by CTC, and that the $10 
million represents an adjustment of these figures, now that the 
1977 unit costs have been certified by the CTC, and are 
available. 


Again, in accordance with the contract, VIA has disputed 
the amount of the increase with CN, and has asked the CTC 
to review the charges to ensure that they do not exceed costs 
allowed under Costing Order R-6313. Given the background 
information, I think you can appreciate the nature of VIA’s 
present concerns. 


VIA n’a regu du CN aucun avis préliminaire qu’un redresse- 
ment d’une telle ampleur lui serait adressé une fois que cette 
information serait connue du CN. Bien plus, VIA estime ne 
pas avoir obtenu suffisamment d’explications du CN quant a 
Yordre de grandeur de ce redressement, ni avoir regu assez de 
détails pour justifier la somme demandée. 


Tandis que les données relatives aux prix unitaires sont 
mises a la disposition du ministre, de la CCT, du CN et du CP, 
elles ne sont pas fournies a VIA. Cela nous relégue dans la 
position non enviable d’avoir 4 nous en remettre aux autres 
pour savoir si les factures que nous recevons sont exactes. 


Si lon prend en considération que la vérification effectuée 
par la CCT relativement aux prix de revient homologués par 
POrdonnance R-6313 remonte maintenant a 2 ou 3 ans, si 
VIA continue d’étre administrée dans le cadre des présentes 
dispositions contractuelles, nous nous retrouverons dans une 
situation analogue chaque fois que la CCT homologuera de 
nouveaux prix unitaires. Ce n’est pas la facgon idéale d’exploi- 
ter une entreprise, et ce, méme si les contrats de service passés 
avec le ministre, contrats dits de demandes auxiliaires de 
services comportant une clause permettant de les modifier «de 
maniére a tenir compte de l’effet qu’auraient sur le rendement 
de VIA toutes circonstances ou tous événements que !’on peut 
raisonnablement considérer comme échappant au contréle de 
VIA ou n’étant pas imputables a la gestion assurée par VIA. 
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VIA maintient que pour assurer I’exploitation de son entre- 
prise de fagon efficace, elle doit passer avec le CN et le CP des 
contrats qui reposent sur une forme de prix fixes, de la méme 
maniére que ses contrats passés par le ministre sont basés sur 
des prix fixes. 


C’est la seule fagon d’éviter qu’une situation analogue ne se 
reproduise. Simply put, Mr. Chairman, there is $30.6 million 
in the supplementary estimates because of unexpected billings 
from Canadian National, made up of $10.1 million for 1979 
and $20.5 million for 1980. Thank you very much, Mr. 
Chairman. That ends my opening statement. 
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CN et le CP accordant aux trains de VIA le droit de circula- 
tion sur les voies du CN et du CP. Toutefois, si les contrats 
dressés avec le ministre sont basés sur des prix fixes, ceux qui 
le sont avec le CN et le CP sont basés sur des prix de revient 
prévus, sujets a révision une fois que les prix unitaires homolo- 
gués par la CCT sont disponibles. En vertu de cet article de 
révision, VIA a regu derniérement une facture supplémentaire 
de 10 millions de dollars du CN pour l’année 1979. Le CN a 
informé VIA que les premiéres factures avaient été basées sur 
les prix unitaires homologués par la société en 1976 et que la 
facture récente de 10 millions de dollars constituait un redres- 
sement de compte en fonction des prix unitaires homologués 
par la CCT pour 1977. 


Toujours en vertu des dispositions du contrat, VIA a con- 
testé cette augmentation auprés du CN et a demandé 4a la 
CCT de revoir les relevés de frais pour s’assurer qu’ils ne 
dépassent pas les cotits admissibles en vertu de l’Ordonnance 
R-6313. Compte tenu des faits susmentionnés, je crois que 
vous comprendrez l’inquiétude de VIA. 


VIA had no advance notice from CN that an adjustment of 
this magnitude would be forthcoming once this information 
was known to CN. Moreover, VIA does not feel it received an 
adequate explanation for the size of the adjustment from CN 
or that it was given sufficient details to justify the amount. 


While unit cost information is available to the minister, the 
CTC, CN and CP, it is not available to VIA. This leaves us in 
the uneviable position of having to rely on others to tell us 
whether the invoices we receive are correct. 


Considering that CTC verification of R-6313 costs is now 
two to three years in arrears, if VIA continues under the 
present contract arrangements, it could run into a similar 
situation every time a new set of unit costs is certified. This is 
not an ideal way of operating, even given the provision that 
VIA’s individual service contracts with the minister, known as 
Subsidiary Services Requests, may be amended “so as to take 
into account the effects on performance by VIA of circum- 
stances and events which may be reasonably considered to be 
beyond the management or control of VIA”’. 


VIA maintains that in order to manage its operations effi- 
ciently, it must have some sort of fixed contract with CN and 
CP to coincide with its fixed price contract with the minister. 


That is the only way to avoid a similar situation arising in 
the future. Simplement, monsieur le président, les factures du 
CN de 10.1 millions de dollars pour 1979 et 20.5 millions de 
dollars pour 1980 s’élévent 4 un supplément total de 30.6 
millions de dollars, a savoir, le montant qui figure au budget 
supplémentaire. Merci beaucoup, monsieur le président, voila 


qui termine ma déclaration préliminaire. 
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The Chairman: Thank you, Mr. Roberts. You were correct 
when you said your statement would be brief. We will start our 
questioning this morning with Mr. Mazankowski. 


Mr. Mazankowski: Thank you, Mr. Chairman, I certainly 
want to welcome Mr. Roberts to the Standing Committee on 
Transport. We always enjoy having Mr. Roberts because we 
feel he is one person who is very enthusiastic about the future 
rail passenger service in Canada. I think I speak for all the 
members when I say that we believe that Mr. Roberts is doing 
an excellent job as ‘Chief Executive Officer of VIA Rail, given 
the difficulties and the challenges that confront him. 


I take it, Mr. Roberts, from your statement that you are not 
very happy with the kind of service contract that you have 
arranged with CN and CP and it makes it very difficult for 
you to do any future planning. Can you tell me if there is a 
process that has been started in an attempt to revise the 
contracting mechanism? While we live in rather uncertain and 
turbulent times in terms of energy costs and inflationary 
pressures, I am sure we would all want to see a little more 
stability in terms of your anticipated costs and revenues so that 
you can plan for the future. 


The Chairman: Mr. Roberts. 


Mr. Roberts: Well, thank you very much, Mr. Mazankow- 
ski, for your kind remarks. In terms of your question, no, we 
are not satisfied with the existing situation. When we original- 
ly signed the contracts with Canadian National and Canadian 
Pacific, naturally we had only R-6313, the costing order, to go 
by. It is the only measurement stick really available to us. 
Originally, the regulations called for fixed contracts between 
the government of Canada and VIA Rail Canada Ince. and it 
was assumed that we could negotiate fixed contracts between 
VIA and CN-CP. We got into those negotiations, and it was 
determined by the railways that fixed-price contracts were not 
acceptable at that particular time. 


Under the relationship that existed between the railways 
and the Canadian Transport Commission, when they applied 
for subsidies under the 1967 National Transportation Act, it 
was a claim for subsidies after the fact. So they wanted to keep 
that flexibility in the system. Really, the contract that we 
signed with Canadian Pacific and Canadian National allowed 
for that after-the-fact accounting and there was a so-called 
thirteenth bill clause. We give the railways the number of 
trains that we want to operate and the workload that will be 
put on each railway and the railway gives us an estimate of the 
cost that will be incurred under R-6313 for that workload. 
They give us what they call anticipated costs so we can budget 
on a month-to-month basis. 
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In 1979, for instance, we received those anticipated costs on 
a monthly basis, 60 days later the railway can adjust those 
anticipated costs to actual. We went through 1979 and every- 
thing was fine, the adjustments at the end of the 60-day 
periods were just about meeting the anticipated costs but then, 
after the year was ended, Canadian National came up with a 
bill of $10.1 million. This they said was because the CTC had 
updated the unit costs from 1976 to 1977; the anticipated costs 
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Le president: Merci, monsieur Roberts. Vous aviez raison de 
dire que votre déclaration était courte. M. Mazankowski prend 
la parole en premier aujourd’hui. 


M. Mazankowski: Merci, monsieur le président. Je tiens a 
souhaiter la bienvenue a M. Roberts au Comité permanent des 
transports. I] nous fait toujours plaisir de l’accueillir parmi 
nous car c’est lune des rares personnes qui se montrent 
enthousiastes 4 propos de l’avenir du service ferroviaire voya- 
geur au Canada. Je crois parler au nom de tous les membres 
du Comité lorsque je dis que M. Roberts a su trés bien relever 
le défi que lui pose son poste de directeur général de VIA Rail. 


D’aprés votre déclaration, monsieur Roberts, je puis en 
déduire que vous n’étes pas trés content des contrats que vous 
avez dressés avec CN et CP et qu’il vous est conséquemment 
trés difficile de planifier. A-t-on essayer de passer en revue le 
systéme de contrats? Certes, je comprends vos difficultés. 
Méme si nous connaissons une époque incertaine et troublée ot 
les cotits d’énergie et les pressions inflationnistes sont tout a 
fait imprévisibles, nous aimerions, certes, que vous puissiez 
prévoir les coiits et recettes en vue de faire une meilleure 
planification. 


Le président: Monsieur Roberts. 


M. Roberts: Merci beaucoup, monsieur Mazankowski, de 
vos propos favorables. Pour répondre a votre question, non, 
nous ne sommes pas satisfaits de la situation actuelle. A 
l’origine, quand nous avons signé les contrats avec le CN et le 
CP, nous dépendions uniquement de l’Ordonnance R-6313. 
C’était véritablement notre seul point de repére. Auparavant, 
les réglements exigaient des contrats a prix fixe entre le 
gouvernement du Canada et VIA Rail Canada Inc. Donc, on a 
également supposé qu’on pourrait négocier des contrats a prix 
fixe avec le CN et le CP. Toutefois, une fois les négociations 
entamées, les compagnies de chemins de fer ont décidé que les 
contrats a prix fixe n’étaient pas alors acceptables. 


Etant donné le genre de rapports qui existaient entre les 
chemins de fer et la CCT, lorsque celle-ci demandait des 
subventions en vertu de la Loi nationale sur les transports de 
1967, il s'agissait effectivement d’une demande de subventions 
aprés coup. Ils voulaient donc maintenir un systéme aussi 
souple. Le contrat que nous avons signé avec le Canadien 
Pacifique et le Canadien National prévoyait cette comptabilité 
et comportait une clause de treiziéme facture: nous indiquons 
aux chemins de fer le nombre de trains que nous souhaitons et 
la charge pour chacun et eux nous donnent un devis conforme 
au R-6313 pour cette charge. Il s’agit des cots prévus qui 
doivent nous permettre d’établir nos budgets mensuellement. 


Par exemple, en 1979, nous avons recu le montant mensuel 
des coiits prévus et 60 jours plus tard les chemins de fer 
rajustaient en fonction des coiits réels. Tout s’est bien passé en 
1979, au bout des 60 jours, les cotits prévus correspondaient 
presque toujours aux coits réels mais a la fin de l’année, le 
Canadien National nous a présenté une facture de 10,1 mil- 
lions de dollars. Cela, a-t-il déclaré, parce que la CCT avait 
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had been based on unit costs produced for 1976 and CTC had 
upgraded them to 1977. 


Mr. Mazankowski: Mr. Roberts, are you saying that the 
CN or the CP cannot give you an actual cost on providing a 
service for a given period of 12 months? 


Mr. Roberts: They are giving us an estimate... 
Mr. Mazankowski: No, a cost. You cannot enter into... 


Mr. Roberts: That is right. They will not give us a firm 
price. 


Mr. Mazankowski: You are worse off than any shipper. You 
are even worse off than a captive shipper because there is at 
least some agreement on fixed charges. 


Mr. Roberts: Right now I agree with you and this is why we 
are here. VIA is not looking for any more money. It is not that 
we overexpended this year or anything else, it is because of 
unexpected bills from Canadian National. 


Now the second part of your question, Mr. Mazankowski, 
was what do we do in the future? As you will recall, we signed 
an agreement until April, 1981 only, because in the original 
contract CN and CP would not allow us to operate any more 
trains than were operated in the summer of 1977 at a cost that 
would be covered by R-6313. They were speaking at the time 
of so-called commercial rates which we never did get a defini- 
tion of. We signed a contract until April, 1981, because we 
knew that the LRCs were coming and that when the LRCs 
were delivered we would require additional train slots in 
certain territories, so now we have to renegotiate the contract. 


What we have proposed to Canadian National and Canadi- 
an Pacific is that we want to sign fixed-price contracts with the 
railways. What we would want to do since R-6313 is the 
onlysht 


Mr. Mazankowski: For what duration of time? 
Mr. Roberts: It would be for two years. 
Mr. Mazankowski: On a two-year basis. 


Mr. Roberts: Two years. This is what we are proposing, 
R-6313 is the only yardstick we still have in the country, of 
course, to measure the proportion of cost that should be 
attributable to passenger on any given operation. What we 
want to do is have 1980 costs certified by the CTC and use 
that as a base and then we would agree on an escalating 
formula for 1981 and 1982. We would determine the unit costs 
for 1980 by certain measures, by train mile, by car mile, by 
train dispatch, that type of measurement and we would con- 
tract with the railways to pay fixed-unit costs for each one of 
these things for 1981 and 1982. We would sign a two-year 
contract with them. This would give the railways an incentive 
to improve productivity in the passenger business. Right now 
under 6313, since it is an after-the-fact accounting there is no 
incentive built in to improve the productivity of the passenger 
business, and since 63 per cent of all our costs are railway 
contracts it is extremely important to us that... 
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relevé les coits unitaires de 1976 a 1977; or les cofits prévus 
avaient été calculés en fonction des cotts unitaires de 1976. 


M. Mazankowski: Monsieur Roberts, cela veut-il dire que le 
CN ou le CP ne peuvent vous donner le cout réel des services 
qu ils vous fournissent sur une période de douze mois? 


M. Roberts: On nous donne un devis... 


M. Mazankowski: On ne peut vous donner le coat. Vous ne 
pouvez... 


M. Roberts: C’est cela. On ne nous donne pas de prix ferme. 


M. Mazankowski: Vous étes plus mal placé que n’importe 
quel expéditeur. Méme si ceux-ci sont quelque peu a la merci 
des transporteurs, ils peuvent au moins se mettre d’accord avec 
eux sur un montant fixe. 


M. Roberts: Je suis bien d’accord avec vous et c’est pourquoi 
nous sommes ici. Nous ne demandons pas davantage d’argent. 
Ce n’est pas que nous ayons trop dépensé cette année, c’est 
simplement que nous avons recu des factures inattendues du 
Canadien National. 


Quant a la deuxiéme partie de votre question, monsieur 
Mazankowski, qu’allons-nous faire? Vous vous souviendrez 
que nous avons signé un accord jusqu’a avril 1981 seulement 
car dans le contrat initial, le CN et le CP ne nous autorisaient 
pas a faire rouler plus de trains qu’au cours de l’été 1977 a un 
cout calculé selon le R-6313. On parlait alors des soi-disant 
tarifs commerciaux dont on ne nous a jamais donné de deéfini- 
tion. Nous avons signé un contrat jusqu’a avril 1981 car nous 
savions que les CRC arrivaient et que lorsqu’ils seraient livrés 
nous demanderions d’ajouter des trains sur certains trajets si 
bien qu’il nous faut maintenant renégocier le contrat. 


Nous allons proposé au Canadien National et au Canadien 
Pacifique de signer des contrats a prix fixes, ce que nous 
aimerions étant donné que R-6313... 


M. Mazankowski: Pour combien de temps? 
M. Roberts: Ce serait pour deux ans. 
M. Mazankowski: Deux ans. 


M. Roberts: Oui. C’est ce que nous proposons, R-6313 est la 
seule référence que nous ayons au pays pour mesurer la 
proportion du colt attribuable aux passagers sur n’importe 
quel service. Nous souhaiterions que les coiits de 1980 soient 
certifiés par la CCT et nous servent de base pour que nous 
convenions ensuite d’une formule escalatoire pour 1981 et 
1982. Nous déterminerions les coiits unitaires pour 1980 en 
fonction de certains éléments comme le mille par train, le mille 
par automobile, la répartition des trains, etc. et nous signerions 
un contrat avec les chemins de fer pour payer des coits 
unitaires fixes pour chaque élément en 1981 et 1982. Nous 
signerions un contrat de deux ans. Cela inciterait les chemins 
de fer 4A améliorer la productivité du service voyageur. A 
Vheure actuelle aux termes de l’ordonnance R-6313, étant 
donné qu’il s’agit de comptabilité aprés coup, il n’y a pas 
d’avantage a améliorer cette productivité et puisque 63 p. 100 
de tous nos coats sont des contrats de chemins de fer, il est 
extrémement important pour nous que... 
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The Chairman: Did you say 63 per cent? 


Mr. J. F. Roberts: Yes, 63 per cent of all our expenditures 
are under the railway contracts, and if there is no incentive for 
the railways to improve productivity then we are leaving out 
63 per cent of our business. 


I do not know if that begins to answer your question, Mr. 
Mazankowski. 


Mr. Mazankowski: Oh, I think it does. I think it clarified, at 
least in my mind, something that was not entirely clear to me. 
I have to say it is a hell of a way to run a railroad. My god, it 
is an open-ended contract. Even a captive shipper knows what 
he is going to be paying, in terms of a freight rate, for a year 
at least. In the case of moving freight, there is such a thing as 
an agreed charge, and a railway enters into a contract with a 
company for the movement of those goods for at least the 
given period of a year. You do not even have that. 


Are you satisfied with your 6313 costing data? Have you 
been satisfied with the result of that, or is that why you are 
going to a different costing statistic based upon your actual 
operations? 

Mr. J. F. Roberts: We do not know if we are satisfied or not 
with 6313. The idea is that we do not have access to railway 
books, so we do not know how the costs have been arrived at. 
The only people, the only organizations, that now have access 
to that information are the Canadian Transport Commission 
and the Minister of Transport. 


Mr. Mazankowski: Are you satisfied that you will get an 
objective and a thoroughly independent analysis by the CTC? 


Mr. J. F. Roberts: Yes. If it is CTC staff that does the 
analysis, we are confident that we will get the results we are 
looking for. We are not saying the costs are suspect in any 
way. All we are saying is that they should be verified. 


Mr. Mazankowski: My next question then becomes a little 
more difficult for you to answer, I suspect. We are talking here 
about $455 million, and my next question was, where do we go 
from here? What is the future of VIA Rail? Can you give the 
committee some idea of future cost data? In other words, I 
suppose you have a five-year plan in place. If you have, can 
you make that available to the committee, and will you go over 
it with the committee members and explain where we are 
going over the next five-year period? 


The Chairman: Mr. Roberts. 


Mr. J. F. Roberts: Thank you, Mr. Chairman. To begin 
with, Mr. Mazankowski, at the present time, this year we will 
handle 40.9 per cent more passengers than both railways 
handled in 1976. If you look at the record, since the early 
sixties there has been a continuous decline in the number of 
passengers handled in rail passenger services in Canada, 
except for a blip in 1967. By government calculations, we are 
handling that increased number for $87 million less than the 
projections if the railways had continued to operate the ser- 
vice. So we are doing it for $87 million less; we have increased 
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Le président: Avez-vous dit 63 p. 100? 


M. J. F. Roberts: Oui, 63 p. 100 de toutes nos dépenses 
couvrent nos contrats avec les chemins de fer et si ces derniers 


ne sont pas incités 4 améliorer leur productivité, cela repré- 
sente 63 p. 100 de nos activités. 


Je ne sais pas si cela répond a un peu 4 votre question, 
monsieur Mazankowski. 


M. Mazankowski: Oh, j’ai bien l’impression que oui. Cela a 
au moins clarifié quelque chose qui restait encore confus dans 
mon esprit. Je dois dire que c’est un dréle de moyen de diriger 
les chemins de fer. C’est un contrat complétement libre. Méme 
les expéditeurs savent ce qu'il paieront en frais de transport, au 
moins sur une période d’un an. Pour ce qui est du transport de 
marchandises, il y a ce qu’on appelle un tarif convenu et les 
chemins de fer négocient avec la société qui veut transporter 
des marchandises un contrat qui s’applique au moins a une 
période donnée. Vous n’avez méme pas cela. 


Les chiffres calculés selon le réglement 6313, les résultats 
vous sont-ils satisfaisants ou est-ce pourquoi vous adopter 
maintenant une autre méthode d’établissement des coiits en 
fonction de vos activités réelles? 


M. J. F. Roberts: Nous ne savons pas si nous sommes ou 
non satisfaits de 6313. Le probléme est que nous n’avons pas 
accés aux livres des chemins de fer si bien que nous ne savons 
pas comment ils ont calculé ces coiits. Les seuls organismes qui 
aient accés a ces informations est le ministre des Transports. 


M. Mazankowski: Etes-vous convaincu que la Commission 
vous fournira une analyse objective et totalement indépen- 
dante? 


M. J. F. Roberts: Oui. Si c’est la société qui effectue 
analyse, nous sommes bien certain que nous obtiendrons les 
résultats recherchés. Cela ne veut pas dire que ces coiits soient 
du tout suspects. Tout ce que nous souhaiterions, c’est qu’ils 
soient vérifiés. 

M. Mazankowski: Vous aurez maintenant probablement un 
peu plus de mal a répondre a ma prochaine question. II s’agit 
de 455 millions de dollars et j’aimerais savoir ce qu'il faut 
attendre a l’avenir? Quel est l’avenir de Via-Rail? Pourriez- 
vous dire au comité quels seront les coits futurs? Autrement 
dit, vous devez avoir mis sur pied un plan quinquennal. Pour- 
riez-vous le soumettre au comité et le passer en revue avec 
nous pour nous expliquer ce qu’il nous faut attendre dans les 
cing prochaines années? 


Le président: Monsieur Roberts. 


M. J. F. Roberts: Merci, monsieur le président. Tout 
d’abord, monsieur Mazankowski, a l’heure actuelle, cette 
année, nous transporterons 40.9 p. 100 de plus de voyageurs 
que ne le faisaient les deux compagnies en 1976. Si vous 
regardez les statistiques, depuis le début des années 60, le 
nombre de voyageurs ferroviaires n’a cessé de diminuer au 
Canada, sauf une exception en 1967. Les calculs offciels 
montrent que nous transportons tous ces voyageurs de plus 
pour 87 millions de dollars de moins que ce qui avait été prévu 
si les compagnies de chemins de fer avaient maintenu elles- 
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the number of passengers by 40.9 per cent and completely 
reversed a long-standing trend; and we are improving our 
services and investing in the upgrading of the system. 


So I think today the record will show that the VIA Rail 
Canada experiment has certainly been a success. We have a 
five-year plan which has not yet been approved by the Govern- 
ment of Canada. So it is not an official documents at this 
particular time. 
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Mr. Mazankowski: Why has it not been approved? 
Mr. Roberts: I beg your pardon. 
Mr. Mazankowski: Why has it not been approved? 


Mr. Roberts: There is a Cabinet document that has been put 
together by Transport Canada that will be going to Cabinet in 
the near future, and that will show what is contained in our 
five-year plan, and when that is approved then we will want to 
make sure that five-year plan becomes a public document so 
everybody knows exactly where we are going. 


Mr. Mazankowski: Can you enlighten the committee—we 
are appropriating $454 or $455 million for this fiscal year— 
can you give us some indication whether that is going to be the 
ballpark figure that is going to be required to sustain the 
operations of VIA Rail? Are we looking at say, roughly half a 
billion dollars a year to sustain rail passenger services, and if 
you project that over a five-year period are we looking at 
roughly $2.5 billion? Is that the route we are going or do you 
see a levelling off, or do you see a decline in terms of demand 
on the public treasury? 


Mr. Roberts: I do not have the information to really answer 
that question, Mr. Mazankowski. It all depends on what we 
want to do as a country. 


Now, what we are doing now is our losses on the sum cost 
basis as the air system is about $400 million a year right now. 
Our losses on the road system on a sum cost basis is somewhat 
in the order of $2.5 billion a year, and I am a firm believer 
that what we are going to have to do is to reduce our 
dependence on the private automobile, and if this country is 
going to do that and make more use of public transportation 
then rail is a vital link in a public transportation system. 


Basically, the airplane is a long distance vehicle and we 
should be using it as such. Rail is medium distance and buses 
are short distance. I think that what we have got to do is bring 
all of that together. 


Some hon. Members: Hear, hear! 


Mr. Roberts: There are a couple of areas in this country, 
Quebec City to Windsor, where eventually we should be going 
to 125-mile-an-hour services. Calgary to Edmonton is certainly 
another candidate for that type of service. I think we should 
have a good transcontinental service but we just cannot contin- 
ue to spend money indiscriminantly on our road system, and 
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mémes ce service. Cela coiite donc 87 millions de dollars de 
moins; nous avons augmenté le nombre de voyageurs de 40.9 p. 
100 et complétement renversé cette tendance; en plus nous 
améliorons nos services et investissons dans l’amélioration du 
réseau. 


Les chiffres montrent donc bien aujourd’hui que |’expé- 
rience Via-Rail Canada est un véritable succés. Notre plan 
quinquennal n’a pas encore été approuvé par le gouvernement 
canadien. II ne s’agit donc pas d’un document officiel. 


M. Mazankowski: Pourquoi n’a-t-il pas été approuvé? 
M. Roberts: Pardon? 
M. Mazankowski: Pourquoi n’a-t-il pas été approuvé? 


M. Roberts: Un document du Cabinet préparé par Trans- 
ports Canada devrait étre présenté trés prochainement au 
Cabinet. Comme il contient notre plan quinquennal, une fois 
qu’il sera approuvé, nous nous assurerons que notre plan est 
rendu public de sorte que tout le monde sache exactement ce 
que nous faisons. 


M. Mazankowski: Pourriez-vous aider le Comité car il s’agit 
la de 454 ou de 455 millions de dollars pour cette année 
financiére et nous aimerions savoir si cela sera en gros la 
somme qui sera nécessaire pour maintenir le service de Via 
Rail? Cela cottera-t-il environ un demi milliard de dollars 
pour le service voyageur et si l’on envisage une période de cing 
ans, cela représente-t-il quelque 2.5 milliards de dollars? 
Est-ce qu’il faut prévoir ou envisager-vous une diminution des 
besoins ou un déclin de la ponction sur le trésor public? 


M. Roberts: Je n’ai pas les renseignements voulus pour 
pouvoir véritablement répondre a votre question, monsieur 
Mazankowski. Tout dépend de ce que nous voulons faire au 


Canada. 


A Vheure actuelle nos pertes totales sur le réseau aérien se 
chiffrent 4 environ 400 millions de dollars par an. Sur le 
réseau routier, c’est de l’ordre de 2.5 milliards par an et je suis 
convaincu qu'il va nous falloir moins dépendre des automobiles 
particuliéres et que si c’est ce que nous visons, il faudra utiliser 
davantage les transports publics et le rail deviendra un lien 
vital dans un tel réseau. 


Essentiellement, les avions sont des véhicules de longue 
distance et ne devraient étre utilisés que pour cela. Les che- 
mins de fer au contraire pour les distances moyennes et les 
autobus pour les distances courtes. Ce qu’il faut c’est envisager 
tout cela ensemble. 


Des voix: Bravo! 


M. Roberts: I] y a deux trajets au Canada, Québec-Wind- 
sor, ou nous devrions un jour offrir des services 4 125 milles a 
Vheure. Le trajet Calgary-Edmonton est certainement un autre 
candidat pour ce genre de service. Nous devons offrir un bon 
service transcontinental mais nous ne pouvons continuer a 
dépenser sans compter sur notre réseau routier et trouver 
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come up with new schemes for the air system without some 
transportation planning. 


We have been looking around the world to see what is going 
on and there is an integration of transport services and the 
reason there is an integration of transport services as we see it 
is because the governments involved have been able to control 
air, road and rail. The situation we have in Canada is that the 
federal government is responsible—was responsible for rail 
only. The ten provinces were responsible for roads and roads 
only, and we left the railways, with rail passenger service. 
With the advent of VIA for the first time in Canadian history 
the federal government has become responsible for the rail 
passenger services. I think that is a tremendous step in the 
right direction in that we now have under federal jurisdic- 
tion—I am talking about the passenger system now—rail and 
air and we have 10 provinces responsible for roads. All we 
have to do now is to get the federal government and the 
provincial governments together. 


The Chairman: Your final question, Mr. Mazankowski. 
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Mr. Mazankowski: Mr. Roberts, in the very immediate 
future some very heavy investment is going to have to be made 
in increasing the capacity of railway infrastructure as well, 
and the rail passenger service is going to further impact upon 
that, there is no question about that. You are really looking at 
some very huge investments there. So to single out the fact 
that we should somewhat curtail or minimize further invest- 
ment in highway infrastructure, I think you are going to need 
all. | do not share the same optimism as you in terms of people 
getting out of their passenger cars. I would like to ask you, out 
of the 41 per cent increase in rail passenger traffic that has 
been generated since VIA has been instituted, how much has 
been at the expense of the private automobile? How much of 
that traffic has been diverted from the private automobile to 
passenger rail? How much of it has come from bus? How 
much of it has come from air? 


Mr. McCuish: That is a car dealer talking. 


Mr. Mazankowski: No, I am not a car dealer any more. 
You can drive a Ford now, I really do not care. 


Mr. J. Roberts: Most of it has come from the private 
automobile, Mr. Mazankowski. 


Mr. Mazankowski: Have you got some documents to back 
that up? 


Mr. J. Roberts: No, unfortunately. We have a couple of 
Statistical studies with respect to where our people are coming 
from but, as with everything else, as far as rail passenger is 
concerned we have to build up a statistical base. I am not 
saying that we should not invest in roads, that is not what I am 
saying at all. We are still going to need the private automobile 
and all the rest of it, but we should not be doing 85 per cent of 
our intercity travel in them. That is all I am saying, and in 
order to do that we are going to have to do some transportation 
planning. 

Mr. Mazankowski: Mr. Roberts, this is a fair statement in 
the heavily populated areas: But in western Canada, for exam- 
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toujours d’autres plans pour le service aérien en oubliant la 
planification globale du transport. 


Dans le reste du monde, les transports sont regroupés et si 
ces services sont ainsi intégrés c’est parce que les gouverne- 
ments concernés ont réussi a prendre le contréle de I’air, de la 
route et du rail. Au Canada, le gouvernement fédéral est 
responsable ou n’était responsable que des transports aériens. 
Les dix provinces elles n’étaient responsables que des routes et 
les chemins de fer étaient responsables des services voyageurs. 
Avec la création de Via, pour la premiére fois dans histoire 
canadienne, le gouvernement fédéral assume une responsabilité 
dans les services ferroviaires voyageurs. Je trouve que c’est un 
magnifique premier pas dans la bonne direction puisque le 
gouvernement fédéral a maintenant autorité, et je parle la des 
services voyageurs, rail et air, alors que les dix provinces ont 
autorité sur les routes. I] ne reste plus qu’a faire collaborer le 
gouvernement fédéral et les gouvernements provinciaux. 


Le président: Ce sera votre derniére question, monsieur 
Mazankowski. 


M. Mazankowski: Monsieur Roberts, il va falloir d’ici peu 
faire de trés gros investissements pour accroitre la capacité de 
infrastructure ferroviaire et le service voyageurs rendra de 
toute évidence cela encore plus nécessaire. II s’agit d’investisse- 
ments énormes. Dire donc qu’il faudra un peu diminuer les 
investissements dans l’infracture routiére ne me semble pas 
suffisant du tout. Je ne partage pas votre optimisme, je ne vois 
pas les particuliers abandonner leurs automobiles. Sur cette 
augmentation de 41 p. 100 dont vous nous parliez tout a 
Vheure depuis la création de Via, combien de passagers ont 
abandonné leur automobile pour le train? Combien ont au 
contraire abandonné l’autobus pour le train? Combien ont 
abandonné I’avion? 


M. McCuish: II vend des voitures. 


M. Mazankowski: Non, je n’en vends plus. Maintenant, cela 
m’est égal, vous pouvez acheter une Ford. 


M. J. Roberts: La plupart de ces voyageurs qui sont venus 
au train prenaient auparavant leur automobile. 


M. Mazankowski: des 
prouvent? 


M. J. Roberts: Non, malheureusement. Nous disposons de 
quelques études statistiques sur l’origine de nos clients mais, 
comme pour tout le reste, il nous faut compiler des statistiques 
au fur et a mesure. Je ne dis pas non plus qu’il ne nous faille 
pas investir dans les routes, ce n’est pas du tout cela. L’auto- 
mobile restera nécessaire comme tout le reste mais nous ne 
devrions pas l’utiliser pour 85 p. 100 de nos voyages interur- 
bains. Or, pour cela il nous faut envisager une planification des 
transports. 


Avez-vous documents qui le 


M. Mazankowski: Monsieur Roberts, c’est tout a fait vrai 
dans les régions trés peuplées. Mais dans l’Ouest du Canada, 
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ple, and where you have more isolation, the private automobile 
is really the only source of transportation in intercity move- 
ment. In western Canada you only singled out one possible 
candidate for a high-speed rail service, and that was Calgary 
and Edmonton. 


Mr. Roberts: I mean immediately. 


Mr. Mazankowski: Yes, but there is a hell of a lot of 
territory out there that can only be served by.... 


Mr. Roberts: No, but we are also talking, Mr. Mazankow- 
ski, with your permission, Mr. Chairman, about intercity 
service on the Prairies, and we cannot do that with convention- 
al equipment. We need some modern equipment because we 
are talking about distances of 450 and 500 miles. We are 
stretching.... 


Mr. Mazankowski: You need increased rail capacity too, 
because you are at the limit there. 


Mr. Roberts: In some places. I think you could run an awful 
lot more trains on the Prairies than you are running now. You 
know, there is a problem but I am not too sure if you cannot 
do it on the Prairies. 


What we are going to have to do is some of the experimenta- 
tion we have been doing in southwestern Ontario. Between 
Toronto and Windsor we have 20 per cent of the business, 20 
per cent of the total market. We are beginning to be a 
significant force in the whole transportation market. I am still 
insisting that what we should be doing and what we should be 
thinking about is this integrated transportation planning. 
Other industries look 20 years ahead. It is about time that we 
started looking 20 years ahead in transportation. 


The problems we are having right now, it is going to take a 
long time because nothing has been developed. We cannot take 
off the shelf a 1011 or a 747 or all of the other varieties of 
aircraft that are available to the air industry. What we have to 
do is to develop, and we are almost developing our own. The 
LRC, the new train, is a Canadian-built train. It is a modern 
train and I have all kinds of confidence in that train, but we 
are going to have to develop other things. 


But we are not alone in the business. Everybody on a 
world-wide basis is realizing that we are going to have to 
improve the system. There is no doubt about it, there is an 
awful lot of work going on worldwide in the development of 
new equipment. The United States is extremely interested in it 
now. Now the individual states in the United States are 
becoming interested in rail as a result of real problems they see 
in the longer term with the highway system. So there is no 
doubt about it, something is going to happen, but I think it is 
about time Canada got up on the bandwagon. 
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The Chairman: Thank you, Mr. Roberts. Mr. Benjamain. 


Mr. Benjamin: Thank you, Mr. Chairman. I want to pursue 
a little further a couple of areas that Mr. Roberts dwelt on in 
his opening statement and that he and Mr. Mazankowski have 
been discussing. At the outset, I want to say that I still get a 
queasy feeling in the pit of my stomach when it comes to how 
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par exemple, et la ot les gens sont plus isolés, |’automobile 
reste vraiment le seul moyen de transport interurbain. Dans 
Ouest du Canada, vous n’avez envisagé qu’un trajet possible 
pour un service ferroviaire rapide et c’est entre Calgary et 
Edmonton. 


Mr. Roberts: Je veux dire dans l’immédiat. 


M. Mazankowski: Oui, mais il y a beaucoup de territoire 
la-bas qui ne peut étre desservi que par.... 


M. Roberts: Mais, monsieur Mazankowski, il s’agit égale- 
ment du service interurbain dans les Prairies et cela ne peut 
s’envisager avec du matériel conventionnel. I] nous faut du 
matériel moderne car il s’agit de distances de 450 et 500 
milles. 


M. Mazankowski: I] faut également augmenter la capacité 
des rails car on est arrivé a la limite. 


M. Roberts: A certains endroits, oui. Par contre, je crois que 
l’on pourrait avoir beaucoup plus de trains dans les Prairies 
que l’on en a aujourd’hui. Il y a un probléme mais je ne suis 
pas sir que ce soit impossible dans les Prairies. 


Il va nous falloir faire quelques expériences comme dans le 
sud-ouest de |’Ontario. Entre Toronto et Windsor, nous avons 
20 p. 100 du marché total. Nous devenons une force impor- 
tante du marché des transports. Je persiste 4 croire que ce qui 
est nécessaire c’est une planification intégrée des transports. 
D’autres industries planifient sur 20 ans. I] est temps que nous 
commencions 4 le faire dans le secteur des transports. 


Les problémes que nous connaissons aujourd’hui vont mettre 
du temps a étre résolus car rien n’est planifié. Nous ne pouvons 
aller chercher un 1011 ou un 747 ni je ne sais quel autre 
modéle d’avion comme on le fait dans l'industrie aéronautique. 
Il nous faut concevoir nos propres équipements. C’est d’ailleurs 
presque ce que nous faisons. Le LRC, ce nouveau train, est 
construit au Canada. I] s’agit d’un train moderne et il me 
semble trés prometteur. Mais il nous faudra concevoir d’autres 
choses. 


Nous ne sommes pas seuls dans cette situation. Partout dans 
le monde, on s’apergoit que ce mode de transport doit étre 
amélioré. Il est bien certain que dans le monde entier on 
s’ingénie a créer de nouvelles machines. Les Etats-Unis s’y 
intéressent actuellement beaucoup. Les différents états com- 
mencent a s’intéresser aux rails du fait des problémes qui les 
attendent a long terme avec le réseau routier. Quelque chose 
va se produire, c’est certain, mais il est temps que le Canada 
s’y mette. 


Le président: Merci, monsieur Robert. Monsieur Benjamin. 


M. Benjamin: Merci, monsieur le président. J’aimerais reve- 
nir sur un ou deux points soulevés par monsieur Roberts dans 
ses remarques initiales. Tout d’abord, je dois dire que je suis 
toujours un peu écoeuré quand je pense a la facgon dont Via rail 
est traité par le gouvernement qui finalement ne s’engage pas a 
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VIA Rail will be treated by government, and the lack of real 
commitment and performance by government in support of 
VIA Rail. It will be one of the duties of this committee to try 
to help VIA in that regard. Based on the three years’ experi- 
ence that is in place now with VIA in terms of its relationships 
and dealings with the railways, I think, in effect, VIA has been 
getting the bad end and the short end of the stick. For 
example, in the operating agreement—which VIA has served 
notice on the railways that it wants to terminate in order to 
negotiate a new one—VIA Rail has, in effect, no control over 
two thirds of its cost, because both railways refuse to provide 
the unit cost information they use. I asked the minister a week 
or so ago in this committee if he would make those unit costs 
available, or instruct the railroads or instruct the CTC to make 
those unit costs available, to VIA, and the minister gave no 
response whatsoever on that. So, here is an area, for example, 
that has to be changed and changed quickly if VIA is to 
negtiate some kind of reasonable operating agreement with the 
railroads under which they know what the devil they are 
paying for. I do not believe the railroads; I suspect that VIA is 
getting nailed top dollar for real and imaginary costs. 


What has been the railroads’ response, Mr. Roberts—I am 
presuming you have asked them and you have asked CTC to 
make those figures available, to open their books, so to 
speak—what has been their response when you have asked 
them? I am certain that the response has been no, and I would 
be interested in knowing what the hell their reasons are. Does 
VIA need more authority, either by statute or order in council 
or any other way, in their dealings with the railroads? Should 
you have more authority, not only in terms of obtaining the 
statistical and financial information you need from the rail- 
roads, but also do you need more authority, or whatever, in 
terms of the priority use of tracks, or powers to negotiate 
prices, or control over maintenance facilities, ownerships of 
stations and other properties? Just what kind of situation are 
you in? 


The Chairman: Mr. Roberts. 


Mr. Roberts: Thank you very much, Mr. Chairman. There 
are quite a few questions there. 


The Chairman: That should take up Mr. Benjamin’s 20 
minutes, I suspect. 


Mr. Roberts: To begin with, we are not satisfied with the 
present situation, Mr. Benjamin. We have R-6313, and, as I 
said to Mr. Mazankowski, that is the measurement stick we 
are stuck with right now. The CTC needs to review R-6313, 
but when it was put together it took a couple of years anyway, 
and I do not think we can look for any quick solution to it. 
After looking at all the alternatives, we have arrived at the 
approach that says we have to negotiate unit prices with the 
railways, fixed unit prices; if we change the number of units, 
naturally we will pay more or less, but it will be a fixed unit 
price and we will not get 13th bill surprises. There is no doubt 
that that type of approach will be an incentive to the railways 
to reduce the costs of operating passenger trains. I said that we 
wanted to sign an agreement that would last for two years. We 
have asked CTC for an audit of the books of CN and CP, not 
only for 1978-79 but also for 1980. Those unit prices for 1980 
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grand chose. Une des fonctions de notre comité sera d’essayer 
d’aider Via a cet égard. A partir de l’expérience de trois ans 
qu’a maintenant eue Via dans ses relations et ses contrats avec 
les chemins de fer, je crois que !’on peut dire que cette société 
a été mal servie. Par exemple, dans I’entente d’exploitation que 
Via a annoncé vouloir clore afin d’en renégocier une autre, Via 
n’a en réalité aucun contréle des deux tiers de ses coiits car les 
deux compagnies de chemins de fer refusent de lui fournir les 
colts unitaires sur lesquels ils se fondent. J’ai demandé au 
ministre il y a environ une semaine en comité s’il ne pourrait 
nous fournir ces coiits ou demander aux chemins de fer ou a la 
société de les fournir 4 Via et il ne m’a jamais répondu. C’est 
donc quelque chose qu’il faut changer rapidement si |’on veut 
que Via négocie une entente d’exploitation raisonnable avec les 
chemins de fer afin que la société sache ce qu’elle paie. Je ne 
crois pas les chemins de fer; je suppose que l’on fait payer a 
Via des sommes folles pour des coiits parfois réels mais parfois 
également imaginaires. 


Qu’ont répondu les chemins de fer, monsieur Roberts? je 
suppose que vous leur avez demande, ainsi qu’a la CCT, de 
vous fournir ces chiffres, d’ouvrir leurs livres, autrement dit, 
qu’ont-ils répondu? Je suis bien certain qu’ils vous ont répondu 
non et j’aimerais savoir pourquoi. VIA devrait-il disposer 
davantage de pouvoirs, conférés par une loi, un décret du 
conseil ou autre chose, quant elle traite avec les chemins de 
fer? Doit-on vous donner plus d’autorité pour obtenir ces 
renseignements statistiques et financiers qui vous sont néces- 
saires et vous faudrait-il également plus de pouvoir pour 
utiliser en priorité les voies et négocier les prix. Devriez-vous 
avoir le contrdéle des services de maintenance, des gares et 
d’autres propriétés? Dans quelle situation vous trouvez-vous 
exactement? 


Le président: M. Roberts. 


M. Roberts: Merci beaucoup, monsieur le président. Cela 
fait pas mal de questions. 


Le président: J’ai l’impression que cela va épuiser les 20 
minutes de M. Benjamin. 


M. Roberts: Tout d’abord, nous ne sommes pas satisfaits de 
la situation actuelle, monsieur Benjamin. Comme je le disais a 
M. Mazankowski, le critére de mesure que représente |’ordon- 
nance R-6313 doit étre révisé par la CCT mais quand il a été 
arrété, cela a déja pris deux ans et je ne pense pas que nous 
puissions attendre de solution rapide. Aprés avoir envisagé 
toutes les possibilités, nous avons conclu qu’il nous faut négo- 
cier des prix unitaires avec les chemins de fer, des prix 
unitaires fixes; si nous changeons le nombre d’unités, il est 
évident que cela va nous coiter plus ou moins mais il s’agira 
d’un prix fixe et nous n’aurons pas les surprises de cette 
treiziéme facture. I] est certain que cela serait une incitation 
pour les chemins de fer a réduire les colts d’exploitation des 
trains de voyageurs. J’ai dit que nous souhaitions signer un 
accord sur deux ans. Nous avons demandé a la CCT de vérifier 
les livres du CN et du CP, non seulement pour 1978-1979, 
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that will be derived from that, escalated for 1981-82 would 
become the contract price, and if the railways reduce the cost 
of operation per unit they will make money on the situation, 
we will come to a new base in 1982 for the next two year 
contract. 
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I think that is the best approach we can make at this 
particular time. We are working with Amtrak int he United 
States, trying to come up with a comparison of the costs that 
we are charged by the railways versus the costs that are being 
charged by the railways in the United States to Amtrak trying 
to get a better feel for that. But there is no doubt that it is 
extremely difficult to do a proper job when on 63 per cent of 
your expenses you do not have any real control. What we are 
looking for is improved productivity, a reduction in costs in 
doing business, and we believe that this approach that we are 
making for the new contract will permit our going quite a way 
in that direction. 


In terms of stations, stations have us concerned. This whole 
intermodal approach, | think, is the only way that we can go. 
We haveto make public transportation more attractive to the 
travelling public, and you cannot have a station at one end of 
town, a bus station somewhere else, and transportation to the 
airport at yet another place. What we want to do is to bring 
those things together. Regina is a good example of that. It is in 
the center of the City of Regina. We should not be moving rail 
operations out of the center of the city, they should remain 
there, and rail, bus, and transportation to the airport should 
use the same facility. 


Now, that is a new concept, and I have found in the last 
couple of years that new concepts are very difficult to sell at 
times. It takes time. But it is the process, it is the democratic 
process that we go through, and there is no doubt in my mind 
that in the end that is what is going to happen. We have an 
awful lot of stations in that same situation in Canada and, 
really, what we want to do now is to take Regina and 
experiment with Regina. At least we will have made one step 
in the right direction. But there is no doubt about it that there 
are going to be a lot of communities of VIA’s back to try to do 
something in their particular location, because there are all 
kinds of opportunities across this country to be able to imple- 
ment that type of approach. 


The Chairman: Mr. Benjamin. 


Mr. Benjamin: Mr. Chairman, as Mr. Roberts knows, and 
my colleagues in the committee, this is a concept that I and 
many others have been fighting to get for a lot of years. In fact 
even prior to VIA, officers of CN and CP also said it was a 
good idea in terms of multimodal transportation centres in 
downtowns in dozens of cities and communities acress the 
country. In fact I find—and again using Regina as the exam- 
ple since it is under the gun first—that all political parties, the 
province, the city, the Chamber of Commerce, downtown 
business association, core committee, labour council, and the 
citizens generally, the old age pensioners association, all agree 
it is a great idea, al want it and have been saying so for years, 
and you cannot get it done. 
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mais également pour 1980. Ces prix unitaires pour 1980, 
ajustés pour 1981-1982 deviendraient alors le prix du contrat 
et si les chemins de fer diminuaient leur coat d’exploitation 
unitaire, cela leur permettrait de réaliser un bénéfice. Nous 
prendrions une nouvelle base en 1982 pour le contrat suivant. 


Je crois que c’est pour le moment la meilleure solution. 
Nous travaillons 4 comparer les coiits d’Amtrak aux Etats- 
Unis et de voir quelle est la situation la-bas. I] ne fait aucun 
doute qu’il est extrémement difficile de faire correctement son 
travail quand 63 p. 100 de nos dépenses sont incontrélables. 
Nous cherchons a améliorer la productivité, 4 diminuer les 
colts et nous estimons que la solution que nous proposons pour 


le nouveau contrat permettra d’avancer dans cette direction. 


Pour ce qui est des gares, c’est inquiétant. I] faut 4 mon avis, 
envisager un réseau intégré. Les transports publics doivent 
devenir plus pratiques pour les voyageurs et il n’est pas normal 
d’avoir la gare a un bout de la ville, la gare des autobus 
ailleurs, les transports pour l’aéroport encore ailleurs. I] faut 
que tout cela soit regroupe. Regina donne un bon exemple. 
C’est au centre de la ville. Il ne faut pas sortir les services 
ferroviaires des centres-villes; ils doivent au contraire y rester 
et les transports par chemins de fer et par autobus ainsi que les 
navettes d’aéroport devraient tous se trouver sous le méme toit. 


C’est évidemment la une idée nouvelle et je me suis apercu 
ces deux derniéres années qu'il était difficile parfois de vendre 
des idées nouvelles. Cela prend du temps. Mais c’est tout le 
processus démocratique et je suis bien convaincu que c’est la 
ou nous en arriverons finalement. Il y a énormément de gares 
dans la méme situation au Canada et ce qu’il nous faut c’est 
prendre Regina et faire des expériences la-bas. Cela représen- 
tera au moins un pas dans la bonne direction. I] ne fait aucun 
doute qu'il y aura énormément de collectivités qui essaieront 
de demander a VIA de faire quelque chose pour elles car il y a 
des tas de possibilités dans tout le pays. 


Le président: Monsieur Benjamin. 


M. Benjamin: Monsieur le président, comme le savent M. 
Roberts et mes collégues, c’est une idée pour laquelle comme 
beaucoup d’autres je me bats depuis déja des années. En fait, 
méme avant VIA, certains au CN et au CP préconisaient 
également cette idée de centre de transport polyvalent au 
centre de dizaines de villes et collectivités dans tout le pays. Je 
constate également, et prenons l’exemple de Regina puisque 
nous en parlions, que tous les partis politiques, que la province, 
la ville, la chambre de commerce, |’association des commer- 
cants du centre-ville, le comité du centre-ville, le conseil des 
syndicats et les citoyens en général, ainsi que l’associaiton des 
prestataires de pensions d’assurance-vieillesse, sont tous d’ac- 
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Canadian Pacific is trying to hold VIA up to ransom for the 
property, which really should have been turned over the VIA 
for $1—they got the land for nothing in the first place. They 
have got the building back two or three times over in deprecia- 
tion since 1912. So VIA is stuck with something like $3 million 
for the property; originally CP wanted something like $9 
million. Our bus company in the provinces wants to move in. 
They have been waiting three years. They have to have a new 
bus terminal, they have been waiting three years and they are 
not going to wait much longer. 


We have a ridiculous situation. Mr. Roberts mentioned a 
bus depot in one place and a railway station somewhere else, 
and an airport transportation somewhere else. In Saint John, 
New Brunswick, VIA built a new railway station. Now the 
federal government is providing money to help build a new bus 
depot somewhere else in town. Ridiculous! It is a total waste of 
taxpayers’ money, duplication, higher cost for the travelling 
public and more inconvenience just being perpetrated and 
continued. 


Of course, I have yet to find out what the hell kind of policy, 
if any—and I doubt if we have any—the government has, at 
least in this area of transportation. I hope this committee, by 
way of a report or any other way possible, will let Parliament 
and the government know that this is a concept that has to 
proceed and the railways have to be required to co-operate, 
they must be turning that property over to VIA in communi- 
ties from Moncton, New Brunswick, right through to 
Vancouver. 


] have written to MPs from all parties who live in those 
cities where VIA is interested in doing this, and without 
exception colleagues in the House of Commons have agreed 
that it is a concept that is long overdue to be implemented. So 
I am confident, Mr. Roberts, you will have the full support of 
members of Parliament on this. 


I want to continue with this business of the operating 
agreement, Mr. Chairman. Under the 1978 agreement the 
railways are eligible for an incentive of up to 10 per cent of 
VIA’s gross revenues if they take reasonable measures, it is 
called, to operate the transcontinental on time—and in 
exchange the railwaays are to be penalized for running late. 
But the exemptions for the penalties provide them with excuses 
for weather, nature, flood, avalanche, rock, mud, landslide, 
fire, explosion, accident, riot, sabotage, unrest, disturbance, 
stoppage and slow-down. 


So with those kinds of exemptions from any panalties for 
failing to operate on time, they are not ever going to get 
penalized. They are just excuses for them to collect some more 
money from VIA Rail out of the taxpayers’ pocket. You get 
into the ridiculous situation that CP, for example, is to be paid 
an incentive if it operates the transcontinental between Thun- 
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cord, l’idée est excellente, tout le monde en souhaite la réalisa- 
tion depuis des années mais cela ne se fait pas. 


Le Canadien Pacifique essaie de demander des comptes a 
VIA alors que la propriété aurait di étre transférée 4 VIA 
pour un dollar, puisqu’elle ne leur avait rien coaité au départ. 
Le CP a d’ailleurs déja amorti deux ou trois fois cet immeuble 
depuis 1912. On demande donc trois millions de dollars 4 VIA 
pour cette propriété et a l’origine CP en voulait méme quelque 
neuf millions de dollars. Notre compagnie d’autobus dans les 
provinces veut participer. Elle attend depuis trois ans. [1 lui 
faut une nouvelle gare d’autobus et elle ne va pas pouvoir 
attendre beaucoup plus longtemps. 


La situation est ridicule. M. Roberts parlait d’une gare 
d’autobus d’un cété, d’une gare ferroviaire d’un autre cété et 
des navettes d’aéroports encore ailleurs. A Saint-Jean au Nou- 
veau-Brunswick, Via a construit une nouvelle gare de chemin 
de fer. Maintenant le gouvernement fédéral fournit des fonds 
pour aider a construire une nouvelle gare d’autobus ailleurs en 
ville. C’est ridicule! C’est gaspiller les fonds publics, c’est faire 
double emploi, cela coiite plus cher au public et c’est moins 
pratique, mais on continue les mémes erreurs. 


Evidemment, je n’ai toujours pas compris quelle était la 
politique, si toutefois il en a une, ce qui métonnerait, du 
gouvernement en matiére de transports. J’espére que notre 
comité, par voie de rapport ou autre, saura dire au Parlement 
et au gouvernement que c’est une idée a concrétiser et qu’il 
faut demander aux chemins de fer de coopérer, de transférer 
leurs propriétés a Via, qu’il s’agisse de Moncton au Nouveau- 
Brunswick ou de Vancouver en passant par toutes les villes 
intermédiaires. 


Jai écrit a des députés de tous les partis qui vivent dans ces 
villes qui intéressent Via et sans exception tous ont convenu 
qu’il s’agissait de quelque chose qui ne devait plus attendre. Je 
crois donc pouvoir vous assurer, monsieur Roberts, que vous 
aurez tout l’appui des députés a ce sujet. 


J’aimerais maintenant revenir sur l’entente d’exploitation, 
monsieur le président. En vertu de l’entente de 1978, les 
chemins de fer ont droit 4 une prime dincitation pouvant 
atteindre 10 p. 100 des recettes brutes de Via s’ils prennent des 
mesures raisonnables, dit-on, pour que les trains transcontinen- 
taux soient a l’heure. Cela pourrait représenter environ 4,5 
millions de dollars. Par contre, les chemins de fer doivent 
également étre pénalisés s’ils sont en retard. Dans les excep- 
tions aux pénalisations, on compte le temps, la nature, les 
inondations, les avalanches, les chutes de pierres, la boue, les 
glissements de terrains, les incendies, les explosions, les acci- 
dents, les émeutes, les manifestations, les arréts et les relentis- 
sements de travail. 


Avec tant d’exemptions, ils ne seront jamais pénalisés. Ce ne 
sont que des excuses pour leur permettre de percevoir davan- 
tage d’argent sur les recettes de Via Rail et donc sur le 
contribuable. C’est une situation en effet bien ridicule si CP, 
par exemple, recoit une prime, si le Transcontinental entre 
Thunder Bay Winnipeg est a l’heure dans une proportion 
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der Bay and Winnipeg better than 38 per cent on time. Now, 
in other sections of the trackage across the country the on-time 
performance is higher, but the penalty for lateness, the penalty 
for lack of on-time performance, is less severe for being late 
than the incentive for being on time. And of course I am 
certain Mr. Roberts can tell us more stories about the on-time 
performance. 


What kind of rules do you want to see in a new agreement, 
in terms of performance on the railways and the incentives or 
the penalties in the new agreement that you want to negotiate 
with them? 


The Chairman: Mr. Roberts. 
Mr. Roberts: Thank you, Mr. Chairman. 


Well, Mr. Benjamin, there has been an improvement in the 
on-time performance of trains in Canada. In the United 
States, Amtrak was created by legislation. Part of that legisla- 
tion was that passenger trains would hae right over all other 
trains on U.S. lines. We do not have the luxury of that 
legislation in Canada. I was extremely concerned about the 
on-time performance of trains because really I think that is the 
basic marketing criteria. If you are going to sell service, it has 
got to be good service, and people look at it as on-time 
performance. There are other things involved as well, but one 
of the most important ones is the on-time performance. I agree 
with you, there are certain legs on transcontinental where 
on-time performance is in the 38 to 40 per cent range. 
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What we were looking for, we tried to spend an awful lot of 
time developing something that is comparatively simple to see 
if we could not give an incentive to the railways to operate 
passenger trains on time. So, we said we would take ten per 
cent of gross revenue and what we would do is put that into an 
incentive fund and we set objectives for on-time performance 
for both CN and CP on all lines. We said what we were 
looking for is an improvement on on-time performance year 
over year. In 1979 to date, Canadian Pacific earned approxi- 
mately 45 per cent of the incentive fund. Canadian National 
earned 75 per cent of the incentive fund. Our over-all on-time 
peformance, Mr. Benjamin, is improving. We are getting 
reports from our people that traditionally when railways put 
passenger trains in the hole or in the siding for freight trains, 
they are doing so less frequently now. That is an improvement 
in the right direction. 


We went through this whole situation with Amtrak in the 
United States, our statistics versus Amtrak statistics, because 
we are both in the same type of business. Although we only 
took over all of the trains on April 1, 1979, in 1980 we will 
have a gull year’s operation, we want to make sure that the 
Statistics we produce on our operation are comparable with 
Amtrak statistics. We say that a train is late when it is five 
minutes late anywhere in the country regardless of the length 
of journey, so if it is a three-day journey and the train is over 
five minutes late, it is late, and if it is a 100-mile journey and 
if it is over five minutes late, it is late. That did not appear to 
make too much sense. What Amtrac is doing is their statistics 
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supérieure a 38 p. 100. Par contre, sur d’autres sections du 
parcours, la performance doit étre supérieure, mais la pénalité 
de retard est moins sévére, quand on est en retard que ne I’est 
la prime quand on est a l’heure. Je suis certain que M. Roberts 
pourrait nous raconter d’autres choses la-dessus. 


Quel genre de régles voudriez-vous voir inscrites dans une 
nouvelle entente pour la ponctualité des chemins de fer et les 
primes ou pénalités que vous souhaiteriez négocier? 


Le président: Monsieur Roberts. 
M. Roberts: Merci, monsieur le président. 


Ma foi, monsieur Benjamin, on doit dire que les trains sont 
maitenant un peu plus a l’heure au Canada. Aux Etats-Unis, 
Amtrak a été créé par une loi. Une partie de cette loi stipulait 
que les trains-voyageurs auraient priorité sur tous les autres 
trains circulant sur les voies américaines. Nous n’avons pas le 
luxe d’une telle loi au Canada. Je me suis beaucoup inquiété de 
la clause de la ponctualité parce que j’estime que c’est en fait 
un critére fondamental. Quand on veut vendre un service, il 
faut que ce soit un bon service et la ponctualité en fait partie. 
Il y a d’autres éléments, bien sir, mais l’un des plus importants 
est certainement la ponctualité. Vous avez raison, sur certains 
parcours du transcontinental, la ponctualité n’est que de l’or- 
dre de 38 a 40 p. 100. 


Nous avons essayé longuement d’élaborer quelque chose de 
comparativement simple pour voir s’il nous serait possible 
d’offrir aux chemins de fer quelque incitation a étre ponctuels 
pour les trains-voyageurs. C’est pourquoi nous avions pensé a 
cette prime de 10 p. 100 du revenu brut que nous verserions 
dans un fonds d’incitation distribué en fonction des objectifs de 
ponctualité fixés pour le CN et le CP sur toutes les lignes. 
Nous avons bien dit que ce que nous recherchions était une 
amélioration annuelle de la ponctualité. Entre 1979 et aujour- 
d’hui, le Canadien Pacifique a gagné environ 45 p. 100 du 
fonds d’incitation. Le Canadien National en a gagné environ 
75 p. 100. On peut dire qu’en général la ponctualité s’améliore, 
monsieur Benjamin. Notre personnel nous dit que traditionnel- 
lement on mettait les trains-voyageurs sur les voies d’évitement 
pour laisser passer les trains de marchandises et que cela se 
fait moins fréquemment aujourd’hui. C’est donc une 
amélioration. 


On a étudié toute cette situation avec Amtrak aux Etats- 
Unis, on a compare nos statistiques car nous avons l’un et 
autre le méme genre d’activités. Si nous n’avons pris le 
controle de tous les trains que le I* avril 1979, en 1980 nous 
aurons eu une année complete d’activités et nous voulons nous 
assurer que les statistiques seront comparables a celles d’Am- 
trak. Pour nous un train est en retard lorsqu’il est cing minutes 
en retard n’importe ou au pays, quelle que soit la durée du 
trajet, si bien que s’il s’agit d’un trajet de trois jours et que le 
train a plus de cing minutes de retard, il est en retard alors que 
s'il s’agit d’un trajet de 100 milles et qu’il a plus de cing 
minutes de retard, il est toujours en retard. Cela ne nous 
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are based on five minutes per 100 miles with a maximum of 30 
minutes. So really what they are saying is that if our transcon- 
tinental train were 30 minutes late, it is not late; if a Montreal- 
Toronto train is 15 minutes late, it is not late because it is 350 
miles and they allow five minutes per 100 miles with a 
maximum of 30 minutes. We are looking at that now to see, if 
we use that type of approach whether it meets our marketing 
requirements, how important is 15 minutes Montreal-Toronto, 
how important is five minutes, Montreal-Ottawa? If we are 
five minutes late, does that have an impact on our ability to 
sell the train? So, we are looking at that whole statistical 
package. We are improving our on-time performance, and I 
think we are improving it in no small measure because of the 
incentive fund, and that is 10 per cent, as you said, Mr. 
Benjamin, of our gross revenue. Our gross revenue this year 
will be about $137 million, so there would be pretty close to 
$14 million in the fund this year. 


e 1035 
The Chairman: Thank you, Mr. Benjamin. Mr. Deniger. 


M. Deniger: Merci, monsieur le président. 


Monsieur Roberts, il ne fait aucun doute que vous étes le 
meilleur promoteur de VIA Rail et je crois que le gouverne- 
ment a fait un excellent choix en vous nommant président. 


Je voudrais revenir aux questions que M. Mazankowski a 
posées au tout début concernant l’ordonnance sur les coiits de 
la Commission canadienne des transports, du comité des trans- 
ports par chemin de fer, l’ordonnance 6313. 


Cette ordonnance, qui est le résultat d’une longue audition 
vers la fin des années 60, remonte maintenant a déja plus de 
dix ans. Est-ce que vous jugez que l’ordonnance telle qu’elle est 
rédigée maintenant est encore pertinente ou y aurait-il lieu, 4 
la Commission canadienne des transports c’est-a-dire au 
Comité des transports par chemin de fer, de refaire aprés dix 
ans une autre audition quant aux coits? C’est que je ne sais 
pas si votre probléme fondamental a trait a l’applicaiton de 
6313 ou bien a sa pertinence maintenant qu’on est dans les 
années 80. 


Le président: M. Roberts. 
M. Roberts: Merci, monsieur le président. 


Monsieur Deniger, je vous remercie de vos remarques. L’or- 
donnance 6313 devrait étre revue et on a recommandé 4a la 
Commission canadienne des transports que ce soit fait. Une 
des raisons, c’est que quand on formulé 6313, c’était pour 
distribuer les coats des différents secteurs du Canadien Na- 
tional ou du Canadien Pacifique. Avec la création de VIA, un 
certain nombre de responsabilités qui étaient assumées par les 
chemins de fer devinrent les responsabilités directes de VIA. 
Donc, il va falloir absolument qu’elles soient prises en con- 
sidération dans 6313 et il ne fait aucun doute qu’il va devoir y 
avoir une série d’audiences publiques et beaucoup de travail 
sur 6313. 
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semble pas tellement logique. Amtrak base au contraire ses 
Statistiques sur cing minutes aux cent milles avec un maximum 
de 30 minutes. Cela revient a dire que si notre train transconti- 
nental est en retard de 30 minutes, il n’est pas vraiment en 
retard; si un train Montréal-Toronto est en retard de 15 
minutes, il n’est pas en retard car il s’agit d’un trajet de 350 
milles et qu’on prévoit cing minutes les cent milles avec un 
maximum de 30 minutes. On examine actuellement cette 
possibilité et lon veut voir si cela répondrait aux besoins de 
notre marché, si 15 minutes est un retard trés important sur un 
trajet Montréal-Toronto, cing minutes sur un trajet Montréal- 
Ottawa? Le fait d’avoir cing minutes de retard nous empéche- 
t-il de vendre le service? Nous tenons compte de tous les 
aspects. Les horaires sont de plus en plus respectés et cette 
amélioration a été attribuable, en grande partie, au fond 
d’incitation, qui représente, comme M. Benjamin |’a dit, 10 p. 
100 de notre revenu brut. Cette année, les revenus bruts 
seraient d’environ $137 millions et le fond d’a peu prés $14 
millions. 


Le président: Merci, monsieur Benjamin. Monsieur Deni- 
ger. 


Mr. Deniger: Thank you, Mr. Chairman. 


There is no doubt, Mr. Roberts, that you are VIA Rail’s 
best promoter and I think that the government made an 
excellent choice in appointing you. 


I would like to go back to the questions raised by Mr. 
Mazankowski at the beginning of the meeting concerning 
order 6313, which applies to costs incurred by the Canadian 
Transport Commission or the Rail Transport Committee. 


This order, which was the result of a long hearing held at 
the end of the sixties, has been around for more than 10 years. 
Do you think the order is still valid or do you think the 
Canadian Transport Commission, that is to say the Rail 
Transport Committee, should hold another hearing on costs? 
Is it the enforcement of 6313 that is causing you problems, or 
the fact that we are now in the eighties and it no longer 
applies? 


The Chairman: Mr. Roberts. 
Mr. Roberts: Thank you, Mr. Chairman. 


Thank you for your comments, Mr. Deniger. Order 6313 
should be reviewed and we recommended to the Canadian 
Transport Commission that this be done. One of the reasons is 
that, when we drafted 6313, it was to distribute costs among 
the various sectors of Canadian National and Canadian Paci- 
fic. When VIA was created, some of the railways’ responsibili- 
ties were transferred to VIA. This will have to be reflected in 
6313 and there is no doubt that there will have to be a series of 
public hearings and a great deal of work on 6313. 
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M. Deniger: A-t-on accusé réception de la demande de 
révision que vous avez faite a la Commission canadienne des 
transports? Est-ce que vous avez eu des nouvelles? Est-ce que 
vous en avez fait part au ministre? 


M. Roberts: Peut-étre, si vous le permettez, M. Fortin 
pourrait-il répondre a cette question. 


M. Deniger: D’accord. 
Le président: Monsieur Fortin. 


M. G. Fortin (vice-président, Affaires juridiques, et 
secrétaire, VIA Rail Canada Inc.): La demande a été faite 
précisément par |’intermédiaire du ministre des Transports. La 
Commission canadienne des transports a constitué un groupe 
de travail qui a produit recemment un rapport volumineux 
concernant les diverses_ possibilités qui pouvaient étre 
envisagées en vue de revoir l’ordonnance 6313. Nous avons 
actuellement ce rapport-la pour |’étudier; nous devons faire nos 
commentaires au Comité des transports par chemin de fer de 
la Commission canadienne des transports. 


M. Deniger: Vous avez dit, monsieur Roberts, que 63 p. 100 
de vos coits proviennent de ces contrats avec Canadien Na- 
tional et Canadien Pacifique. 


Dans les projections que vous aviez au tout début de VIA, 
est-ce que c’était aussi élevé? Aussi, coment pouvez-vous 
planifier votre année financiére, votre année d’affaires, alors 
que vous n’avez aucun contrdle sur ces coits? 


M. Roberts: Oui, au début, on savait que c’était environ 60 4 
65 p. 100. On planifie d’aprés les prévisions qui nous sont 
données par les chemins de fer. Les prévisions, naturellement, 
sont connues aussi du ministére des Transports et le ministére 
du Transport est en mesure de nous dire si les coiits sont dans 
le bon ordre de grandeur. 
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M. Deniger: Quand vous faites affaires avec le CN et le CP, 
on vous donne ce qu’on appelle communément une «four- 
chette», c’est-a-dire, est-ce qu’on fixe vos cotits ou si aucun 
plafond n’est établi? 


M. Roberts: Non, on nous donne un montant fixe, mais ce 
sont des colts anticipés. 


M. Deniger: Anticipés. 

M. Roberts: On nous donne le travail qu’on a a faire et les 
colts sont anticipés pour chaque mois de I’année. 

M. Deniger: Théoriquement, est-ce que c’est possible que le 
montant soit inférieur? 

M. Roberts: Cela se pourrait. Mais cela n’est jamais arrivé. 

M. Deniger: Cela ne l’a jamais été. Cela me surprendrait 
aussi. 

Vous avez dit au tout début de votre temoignage que VIA 
était impliqué et je cite en anglais la: 

... Investing in the upgrading of the system. 

Quand vous parlez de upgrading of the system, voulez-vous 
dire 4 ce moment-la que des montants sont dépensés soit pour 
des stations soit pour les lignes de chemin de fer? Qu’est-ce 
que vous entendez par ce genre d’investissement-la? 
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Mr. Deniger: Did the Canadian Transport Commission 
acknowledge your request for a review? Have you heard 
anything further? Have you spoken to the minister about this? 


Mr. Roberts: With your permission, I will ask Mr. Fortin to 
answer the question. 


Mr. Deniger: Fine. 
The Chairman: Mr. Fortin. 


Mr. G. Fortin (Vice-President, Legal Affairs and Secre- 
tary, VIA Rail Canada Inc.): The request was made through 
the Minister of Transport. The Canadian Transport Commis- 
sion formed a task force which recently produced a voluminous 
report on the options that will be open to us when order 6313 is 
reviewed. We are looking at the report and we will be com- 
menting on it to the Canadian Transport Commission Rail 
Transport Committee. 


Mr. Deniger: You have said, Mr. Roberts, that 63 per cent 
of your costs are from contracts with Canadian National and 
Canadian Pacific. 


In the estimates that were made when VIA was first set up, 
were the figures this high? And how can you plan your 
business or financial year when you have no control over these 
costs? 


Mr. Roberts: We knew at the outset that the figure would 
be between 60 per cent and 65 per cent. We did our planning 
according to the forecasts given to us by the railways. These 
forecasts are naturally available to the Department of Trans- 
port and the department is able to tell us whether our costs are 
in line. 


Mr. Deniger: When you deal with CN and CP, you are 
given what is called “range”. Are your costs fixed or is there 
no ceiling? 


Mr. Roberts: We are given a set amount, but these are 
estimated costs. 


Mr. Deniger: Estimated. 


Mr. Roberts: We are told what we have to do and the costs 
are estimated for each month. 


Mr. Deniger: Theoretically, could they be lower than the 
forecast amount? 


Mr. Roberts: They could, but it has never happened. 
Mr. Deniger: It has never happened. I would be surprised if 
it had. 
You said in your opening statement that VIA was involved 
in: 
... investing in the upgrading of the system. 
Does “upgrading of the system” mean that money is spent 


either on stations or on lines? What does this type of invest- 
ment mean? 
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M. Roberts: Cette année, on dépense 102.8 millions de 
dollars en capital. On dépense 42.8 millions de dollars pour 
achat des LRC. On dépense 1 million de dollars pour la 
modernisation de nos RDC. 43 millions de dollars pour I’entre- 
tien de notre matériel roulant existant. Cela fait plusieurs 
années que les chemins de fer laissent aller le matériel roulant, 
et naturellement, pour qu’il soit acceptable il faut le réparer. 
Alors c’est pour cela qu’on dépense 43 millions de dollars cette 
année. 


Pour ce qui est du Transcontinental de I’Est, il faut apporter 
des modifications a la voie ferrée et aux installations, ce qui 
nécessite une dépense de 1.5 million de dollars. On a dépensé 
.6 million de dollars pour le développement du corridor a haute 
vitesse. On est en train de vérifier les lignes entre Québec et 
Windsor pour déterminer les lignes qu’on devrait utiliser pour 
les services voyageurs dans le futur. 


M. Deniger: Si je peux vous interrompre, lorsque vous 
parlez de modifications a la voie ferrée, n’est-ce pas la respon- 
sabilité du Canadien National de faire ce genre de travail-la? 
Et si vous le faites, ne devrait-il pas 4 ce moment-la vous 
donner un crédit? 


M. Roberts: C’est ce qui arrive. Le chemin de fer fait le 
travail. On paie pour si c’est du travail qui est nécessité par les 
services voyageurs et on calcule le coit de cet investisse- 
ment-la. 


M. Deniger: Dans le contrat que vous avez avec le Canadien 
National, et c’est une des questions que M. Benjamin, ordinai- 
rement, pose tout le temps mais il ne l’a pas posée aujourd’hui, 
est-ce que selon vous, le Canadien National devrait ajouter un 
profit en plus des coiits? On appelle cela un rate of return. 
Est-ce que selon vous, c’est normal qu’une société de la 
Couronne qui fait affaires avec une autre société de la Cou- 
ronne ajoute a ses coits un profit de 10 p. 100? 


M. Roberts: L’Ordonnance R-6313 le permet. C’est la loi du 
pays, alors je suis d’accord... 


M. Deniger: (L’Ordonnance R-6313 oblige qu’on vous 
impose les cots véritables mais n’oblige pas nécessairement le 
Canadien National a vous imposer un profit en plus du coit 
véritable. Méme si cela était imposé, je vous demande, morale- 
ment, comme président d’une société de la Couronne qui fait 
affaire avec une autre société de la Couronne, pour l’utilisation 
du sol méme, trouvez-vous qu’il est normal que le Canadien 
National fasse 10 p. 100 de profit avec le contrat qu’ils ont 
avec vous? 


M. Roberts: A l’heure actuelle, le Canadien National est 
une société qui se préoccupe de terminer |’année en réalisant 
un profit net. Et on est d’accord avec cela que comme société 
de la Couronne, c’est son mandat d’agir ainsi. Si ’ Ordonnance 
R-6313 le permet, je suppose que le Canadien National s’en 
sert. 


M. Deniger: En fait, c’est le méme argent au bout de la 
ligne. C’est cela qui n’a pas de bon sens. Ce sont deux 
corporations de la Couronne et il y en a une qui impose un 
tarif qui est, d’aprés moi, beaucoup trop élevé pour pouvoir 
dire a la fin de l’année qu’elle a fait un profit, alors que vous 
avez réussi 4 nous demander de l’argent supplémentaire. 
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Mr. Roberts: This year, we are spending $102.8 million in 
capital. We are spending $42.8 million on LRCs. We are 
spending $1 million on modernizing our RDCs and $43 million 
on the upkeep of rolling stock. Over the past few years the 
railways have been letting their rolling stock go and it will 
have to be repaired. So we will be spending $43 million on it 
this year. 


As for the eastern transcontinental, $1.5 million will have to 
be spent on changes in the track and the facilities. We spent 
$.6 million on the development of a high speed corridor. We 
are in the process of checking the line between Quebec City 
and Windsor to see which ones can be used for passenger 
service in the future. 


Mr. Deniger: Excuse me for interrupting, but is Canadian 
National not responsible for changes in the track? And if you 
do it, should you not get a credit? 


Mr. Roberts: That is what happens. The railway does the 
work. We pay for it if it is work that is necessary for passenger 
service and we calculate the cost of the investment. 


Mr. Deniger: My next question is the kind Mr. Benjamin 
normally asks, though he didn’t today. In the contract that you 
have with Canadian National, do you think that CN should 
include a profit as well as cost? That is what is called a rate of 
return. Do you think that a Crown corporation dealing with 
another Crown corporation should add a 10 per cent profit to 
its cost? 


Mr. Roberts: Order R-6313 allows it. It is the law of the 
land, so I agree. 


Mr. Deniger: Under Order R-6313, they are allowed to 
make you pay real costs, but CN does not necessarily have to 
make a profit on you, over and above real costs. Do you, as 
President of a Crown corporation dealing with another Crown 
corporation, think it is normal for Canadian National to make 
a 10 per cent profit on their contract with you? 


Mr. Roberts: Canadian National is trying to end the year 
with a net profit. We agree with this, because it is part of its 
responsibility as a Crown corporation. If it is allowed under 
Order R-6313, I suppose that CN does it. 


Mr. Deniger: It all comes out of the same pocket in the end. 
It makes no sense. Here we have two Crown Corporations, one 
of which charges a rate which is in my opinion far too high so 
that it will be able to show a profit at the end of the year, 
whereas you have managed to ask us for supplementary fun- 
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Quant a moi, cela ne tient pas tellement debout. Cela n’a pas 
de sens. 
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M. Roberts: Ecoutez, monsieur Deniger, monsieur le prési- 
dent, si vous me permettez, le Canadien National et le Canadi- 
en Pacifique, naturellement, sont dans le méme domaine. Si 
vous voulez que le Canadien National fasse concurrence au 
Canadien Pacifique, je suppose que les mémes régles du jeu 
devraient s’appliquer. 


M. Deniger: J’essaie de comprendre les actions du Canadien 
National et soyez assuré que |’on va poser des questions au 
Canadien National a ce sujet. 


M. Roberts: Parfait. 


M. Deniger: Maintenant, l’autre facon, évidemment, de 
renflouer votre déficit consiste 4 augmenter vos tarifs. J’ai une 
information, ici, qui dit que le cofit passager-mille pour Via 
Rail est de 8c. alors qu’il est de 12c. aux Etats-Unis et de 20c. 
dans la plupart des pays de l'Europe de |’Ouest. Evidemment, 
il y a toujours un danger, lorsqu’on augmente ces tarifs, que 
notre ridership, que notre volume de passagers, diminue. 
Est-ce que vous jugez que 8c. du passager-mille c’est trop, ce 
n’est pas assez ou c’est absolument correct? 


M. Roberts: A l’heure actuelle, on est d’avis que c’est le bon 
montant. C’est parce que les taux de transport, généralement, 
ont une relation avec le coiit de l’essence. Au Canada, a l’heure 
actuelle, le cout de l’essence correspond a peu prés a 45 p. 100 
du prix mondial de lVhuile. Je viens de passer du temps en 
Europe, chez British Rail surtout. Si on regarde ces chiffres, le 
20 c., le 12 c., on regarde les tarifs de base. Mais un chemin de 
fer comme British Rail vend des cartes qui donnent jusqu’a 50 
p. 100 de réduction. Naturellement, le cofit moyen est bien 
plus bas que 20 c. Cela, c’est le tarif de base. 


Cela nous inquiéte, la peur du 8 c. Actuellement, si on prend 
les tarifs de chemins de fer et si on compare notre tarif aux 
tarifs de 1976, on constate que les tarifs ont été augmentés 
pour suivre le CPR, n’est-ce pas? Le coit des arrérages. 


Maintenant, on essaie de déterminer si le cotit de base est le 
bon cout. Parce que le 8 c. dont on parle, c’est une moyenne de 
revenu par mille. Ce n’est pas le revenu de base, d’accord? 


Alors, on a du travail a faire. Surtout parce que on s’en vient 
avec une nouvelle politique sur l’énergie qui fera monter les 
prix de l’essence, quelle relation devra-t-il y avoir entre nos 
prix et les prix de l’essence? Parce qu’en fin de compte, notre 
concurrent, c’est l’"automobile privée. Il] faudra examiner les 
coiits d’opération des automobiles privées et faire une relation 
entre cela et nos tarifs. L’autre point, c’est que plus le voyage 
est long, plus bas est le tarif par voyageur-mille. Si on regarde, 
on va dire British Rail, encore une fois, le voyage moyen est de 
25 milles. Pour nous, c’est 100 milles de plus que cela. II doit y 
avoir une relation entre leur tarif et notre tarif. 

Le président: Derniére question. 

M. Deniger: D’accord, monsieur le président, je vous remer- 
cie. Vous avez indiqué tantét, et vous en étiez bien fier 
d’ailleurs, que vous aviez 20 p. 100 du marché entre Windsor 
et Toronto. On peut tous s’en réjouir. 
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ding. In my opinion, it makes no sense whatsoever. It is 
ridiculous. 


Mr. Roberts: Canadian National and Canadian Pacific 
operate in the same sector. If you want Canadian National to 
compete with Canadian Pacific, I suppose that the same rules 
should apply. 


Mr. Deniger: I am trying to understand what Canadian 
National is doing and I assure you that we will question 
Canadian National on this. 


Mr. Roberts: Good. 


Mr. Deniger: Another way to reduce your deficit is by 
increasing rates. I have some information here according to 
which the passenger mile cost for VIA Rail is 8 cents, as 
opposed to 12 cents in the United States and 20 cents in most 
western European countries. Obviously, there is always the 
danger that if you increase rates, ridership will go down. Do 
you think that 8 cents per passenger mile is too high, not high 
enough, or just right? 


Mr. Roberts: For now, we think that it is good. Transporta- 
tion costs are generally related to the cost of gasoline. Gasoline 
costs in Canada are now at 45 per cent of world oil prices. | 
have just spent time in Europe, mostly at British Rail. These 
figures, 20 cents and 12 cents, are basic rates. But a railway 
like British Rail sells passes that give reductions of up to 50 
per cent. The average cost is naturally much lower than 20 
cents, which is the basic rate. 


We are concerned about this fear of the 8 cent figure. If you 
compare our rates to 1976 rates, you will see that they were 
increased to keep up with CPR. It was a catch up cost. 


We are now trying to determine whether the basic cost is the 
one we should be using. The 8 cent figure we are referring to is 
the average income per mile. It is not our basic income. 


So we have a lot of work to do, especially since there will be 
a new energy policy which will result in an increase in gasoline 
prices. How should our prices relate to the price for gasoline? 
Because in the end, our competitor is the private car. We will 
have to look at the operating cost of private automobiles and 
compare it to our rates. Another point is that, the longer the 
trip, the lower the rate per passenger mile. At British Rail, the 
average distance per trip is 25 miles. For us, it is 100 miles 
more. There should be some sort of relationship between their 
rate and ours. 


The Chairman: This will be your last question. 

Mr. Deniger: Yes, Mr. Chairman. You said earlier that you 
have 20 per cent of the market between Windsor and Toronto, 
and you are very proud of it. In fact we can all be pleased. 
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Maintenant, au sujet du service offert entre Windsor et 
Toronto, M™ Margaret Scrivener, que vous connaissez stre- 
ment, qui a présidé un groupe d’étude provincial en Ontario 
sur le transport par chemin de fer, a été trés sévére a votre 
endroit et a l’endroit de VIA Rail, justement, a cause de cette 
route entre Toronto et Windsor. Je ne partage pas du tout, 
évidemment, ses commentaires et j’aimerais que vous indiquiez 
au Comité vos commentaires sur son rapport et sur ses propos, 
justement, quant a cette ligne entre Toronto et Windsor. Je 
terminerai ainsi mes questions. 


The Chairman: In sixty seconds or less, please, Mr. Roberts. 


M. Roberts: On n’était pas d’accord avec M™ Scrivener du 
tout. Le rapport dont elle parle a été préparé par un des 
fonctionnaires du Tourisme de la province d’Ontario, je pense. 
Il a commencé par dire qu’il ne faudrait pas trop se fier sur ce 
qu’on dit dans le rapport, parce que cela cotiterait $100,000 et 
prendrait 6 mois a un consultant pour réellement réaliser le 
travail qu’on devrait faire. Il continue en décrivant la situation 
qui existe aux Etats-Unis. Et aprés cela, dans une phrase il dit 
que la méme chose s’applique au Canada. Alors, on n’était pas 
d’accord du tout. On ne dit pas que notre service fonctionne a 
100 p. 100. Mais je dis que le service qu’on donne aujourd’hui 
est bien meilleur que le service qu’on donnait l’année derniére. 
Nos employés sont trés fiers et on travaille comme des boeufs 
pour arriver a quelque chose. On n’est pas trop fiers quand 
Mr Scrivener arrive et essaie de tout détruire d’une heure a 
Pautre. Alors, on n’était pas d’accord avec elle. 


M. Deniger: Merci. 


Le président: Merci, monsieur Deniger. Before proceeding 
to Mr. Ellis, I have a long list of questioners. Obviously there 
is a great deal of interest in VIA Rail. 


Following the first speaker for each party, I propose to limit 
interveners from here on in to 15 rather than to 20 minutes. 
After Mr. Ellis, if the committee agrees, I will call a brief 
recess of 5 or 7 minutes to give people a chance to stretch their 
legs—particularly our witnesses, who are captives—and we 
will proceed until about 1.00 o’clock. 


If members wish, we can arrange for a meeting tonight at 
8.00 o’clock; another session of our committee, or a continua- 
tion, at 8.00 o’clock. Mr. Roberts has already indicated his 
willingness and availability to attend a meeting at that time, 
because it is obvious to me now that not all the people who 
wish to question are going to have an opportunity to do so by 
1.00 o’clock. 


Does that meet the needs and the agreement of the 
committee? 

Some hon. Members: Agreed. 

The Chairman: Agreed? Thank you. 

Mr. Benjamin: Mr. Chairman, do we assume, then, we will 
be meeting tonight at 8.00 o’clock? 


The Chairman: | will ask our clerk to arrange that meeting, 
but I believe we will have to move to Room 112-N. 
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With respect to service between Windsor and Toronto, Mrs. 
Margaret Scrivener, who I am sure you know and who chaired 
a provincial task force in Ontario on rail transportation, came 
down very hard on VIA rail, because of that particular route. 
I, of course, do not agree with her and would like you to 
comment to the Committee on her report and on what she said 
about the Toronto to Windsor run. This is my last question. 


Le président: En moins de soixante secondes, monsieur 
Roberts. 


Mr. Roberts: We do not agree with Mrs. Scrivener at all. | 
believe that the report she was referring to was prepared by an 
official from the Ontario Ministry of Tourism. He began by 
saying that we should not place too much faith in the report, 
because it would take $100,000, and six months and a consult- 
ant to do what should be done. He went on to describe the 
situation in the United States. And in one sentence he said 
that the same thing applies in Canada. So we did not agree at 
all. We are not saying that our service is 100 per cent efficient, 
but I will say that it is better today than it was last year. Our 
employees are very proud and we are working like horses to 
get somewhere. But we were not proud when Mrs. Scrivener 
came along and tried to destroy everything, so we did not 
agree with her. 


Mr. Deniger: Thank you. 


The Chairman: Thank you, Mr. Deniger. Avant de donner 
la parole a M. Ellis, j'ai beaucoup de noms sur ma liste. On 
dirait que Via Rail vous intéresse beaucoup. 


Quand nous aurons entendu le premier représentant de 
chaque parti, je propose de limiter les intervenants a 15 plutdt 
qu’a 20 minutes. Aprés M. Ellis, si le Comité est d’accord, je 
vais ajourner la séance pendant 5 ou 7 minutes pour que vous 
puissiez vous détendre, surtout les temoins, qui ne peuvent pas 
partir. Aprés cela, nous reprendrons et la séance se poursuivra 
jusqu’a 13 h 00. 

Si les députés sont d’accord, nous pouvons prévoir une 
séance 4 20h 00 ce soir. M. Roberts me dit qu’il pourra étre 
présent et il est évident que tous les députés ne pourront pas 
poser leurs questions avant | heure. 


D’accord? 


Des voix: D’accord. 
Le président: D’accord? Merci. 
M. Benjamin: I] y aura donc une séance a 20 h 00 ce soir? 


Le président: Je vais demander au Greffier d’en convoquer 
une, mais ce serait probablement a la piéce 112-N. 
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Mr. Benjamin: Okay. 


Mr. Dionne (Chicoutimi): Mr. Chairman, there are some 
other committees which are sitting tonight too: Agriculture, 
Defence, and some other committees. We cannot be at all the 
committees. 


The Chairman: C’est trés difficile. 
Agreed? 

Some hon. Members: Agreed. 
The Chairman: Merci. 

Mr. Ellis, please. 


Mr. Ellis: Thank you, Mr. Chairman. I have a long list of 
questions. I certainly will not get them all in in 15 minutes, so 
I will try to be brief with my questions and perhaps in some 
cases ask Mr. Roberts to be fairly brief with his answers. 


One group of questions—would Mr. Roberts explain very 
briefly whether or not the regions of VIA correspond with the 
regions of either CN or CP? That has to do with repairs, 
maintenance, train control, and employees. I am thinking of 
train despatch and train crews. The train crews, of course, 
were former CN employees, by and large; some CP employees. 
Are they being treated in exactly the same way as they were in 
the past, or are there instances where train crews are being 
asked to make changes in location and changes in life style to 
meet VIA’s regional concept? 
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The Chairman: Mr. Roberts. 


Mr. J. Roberts: Thank you, Mr. Chairman. Mr. Ellis, we 
have really no control over the assignment of train and engine 
crews as such. One of the impacts of VIA is that we have been 
able to use either Canadian National or Canadian Pacific 
tracks to operate rail passenger service, and in that way it 
causes disruption in the assignment of train and engine crews 
on Canadian National and Canadian Pacific. But the unions 
and the companies understand this and there has been agree- 
ments between the various locals within CN and CP. 


In terms of our regions, our regions have no impact on that. 
We basically have four regions, one with headquarters in 
Winnipeg for the west, while Canadian National has two 
regions in the west and Canadian Pacific has two regions. We 
basically have another with headquarters at Toronto which 
covers the whole of the province of Ontario. That is really 
what it amounts to. In Quebec we have one with headquarters 
in Montreal for the province of Quebec; another one with 
headquarters in Moncton for the Maritimes. Basically we have 
four regions and the railways have five regions. If you look at 
Canadian National, I think the only difference between the 
regions is that they have two regions in the west and we have 
one. 


Mr. Ellis: You say that there is no control over the train 
crews, yet those train crews are now direct employees of VIA; 
they are wearing VIA flashes on their collars, on their shoul- 
ders. While I admit that in the last couple of months I have 
not had a chance to chat with some of the fellows, because 
obviously many of them are domiciled in Belleville which I 
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M. Benjamin: D’accord. 

M. Dionne (Chicoutimi): I] a-t-il d’autres comités qui sié- 
gent ce soir, l’Agriculture par exemple, ou la Défense? Nous 
ne pouvons pas étre partout. 


Le président: It is not easy. 
D’accord? 

Des voix: D’accord. 

Le président: Thank you. 
M. Ellis, s’il vous plait. 


M. Ellis: Merci, monsieur le président. Etant donné que j’ai 
beaucoup de questions et que je n’aurais certainement pas le 
temps de toutes les poser en 15 minutes, je vais essayer d’étre 
bref et demander a M. Roberts de faire pareil. 


M. Roberts peut-il me dire si les régions de VIA correspon- 
dent aux régions du CN ou de CP? Cela touche les répara- 
tions, l’entretien, le contréle des trains et le personnel. Je parle 
de la répartition des trains et des équipes de trains. Ces 
derniers sont constitués, en partie, d’anciens employés du CN 
et de quelques employés du CP. Est-ce que les équipes sont 
traitées de la méme maniére qu’auparavant ou est-ce qu’elles 
sont appelées 4 déménager ou a changer de style de vie avec 
lapproche régionale de VIA? 


Le président: Monsieur Roberts. 


M. J. Roberts: Merci, monsieur le président. Monsieur Ellis, 
ce n’est pas nous qui décidons des trains ou des équipes de 
train comme tel. VIA a le droit d’utiliser les voies du Canadien 
National ou du Canadien Pacific aux fins de son service 
voyageurs, et il est évident que la répartition des trains et des 
équipes de train s’en ressent soit au Canadien National soit au 
Canadien Pacifique. Les syndicats, cependant, ainsi que les 
compagnies de chemin de fer |’ont compris et en sont venus a 
des ententes entre eux. 


Quant a notre approche régionale, elle n’influe pas sur cette 
question. Essentiellement, nous avons 4 régions; celle de l’ouest 
a son siége a Winnipeg, le Canadian National en a 2 dans 
Pouest et le Canadien Pacifique 2 également. Celle de l’Onta- 
rio a son siége a Toronto et couvre toute la province de 
Ontario. Je parle de fagon générale. Celle du Québec a son 
si¢ge a Montréal, et celle des Maritimes, 4 Moncton. Nous 
avons donc 4 régions et les compagnies de chemin de fer en ont 
5 en tout. La seule différence entre nous et le Canadian 
National c’est que ce dernier a 2 régions dans |’ouest alors que 
nous n’en avons qu'une. 


M. Ellis: Vous dites que ce n’est pas vous qui décidez des 
équipes de train, mais ces équipes de train sont directement a 
l’emploi de VIA; elles portent la plaque VIA sur le revers du 
veston et a l’épaulette. Je n’ai pas eu l’occasion de parler aux 
employés depuis quelques mois, il y en a plusieurs qui demeu- 
rent a Belleville dans ma circonscription, mais je sais qu’ils 
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represent, they were quite concerned about some of the 
changes that were being made by VIA in the operation of the 
passenger trains. 


Mr. J. Roberts: I know a little bit about that line, Mr. Ellis, 
having been vice-president for the St. Lawrence region for 
Canadian National for a while, but we have not made any 
drastic changes between Montreal and Toronto that would 
affect the Belleville men. Earlier on there were runs through 
Belleville that did affect them. 


The running-trades people, the engineers in the cab, in a lot 
of locomotives, and the train crews have remained Canadian 
National or Canadian Pacific employees. They have remained 
with Canadian National and Canadian Pacific. The only 
people we have on the trains who are VIA employees are 
sleepingcar porters, and stewards and the people who serve 
food and beverages, the sleepingcar accommodations on the 
train. They are VIA employees. But the actual running-trades 
people have remained with Canadian National and Canadian 
Pacific. We are supplying the uniforms for them, and they are 
sort of identified with the trade, you see, but they remain 
Canadian National or Canadian Pacific people. So it is just in 
that way, as I said, Mr. Ellis, we do not have any direct control 
over them as such in terms of their assignments and that type 
of thing, although we are very involved, of course, with the 
deportment on the train and in the operation. 


Mr. Ellis: Surely you are scheduling the trains. 


Mr. Roberts: What we are doing is the marketing; we are 
determining the type of schedule that is required and we 
negotiate that schedule with the railway. 


Mr. Ellis: It sound, frankly, like double-talk. Surely you are 
telling the trains when they are going to leave the station and 
go from Toronto to Ottawa. 
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Mr. Roberts: When they want them to leave the station, yes, 
and, if we can agree with the railway that they can take them 
at that particular time, then that is it. Yes, I agree. 


Mr. Ellis: So, you are scheduling the trains. 
Mr. Roberts: Yes. 


Mr. Ellis: So in that way you are scheduling the work of the 
employees... 


Mr. Roberts: Well, sure. 
Mr. Ellis: ... who run the trains. 
Mr. Roberts: Yes. The railway has to crew the trains. 


Mr. Ellis: In your negotiations—and I am not going to go 
back into the obvious incongruity of the manner in which you 
are paying—do you have any way of demanding or negotiating 
improvements of certain portions of the rail bed that you use? 
If you are paying, as you pointed out, in the sups that are 
before us something like $30,6 million for the use of the tracks 
do you have any way of asking for improvements in those 
tracks. 
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sont inquiets de certains changements effectués par VIA dans 
le service-voyageurs. 


M. J. Roberts: Je connais un peu cette ligne, monsieur Ellis, 
puisque j’ai été vice-président pour la région du Saint-Laurent 
au Canadien National pendant quelque temps. Je puis vous 
dire que nous n’avons apporté aucun changement spectaculaire 
sur la ligne Montréal-Toronto ou se trouve Belleville. A un 
moment donné, il y a eu des trains qui passaient par Belleville; 
cela touchait le personnel. 


les hommes de métier itinérants, les mécaniciens dans bien 
des locomotives, les équipes de train sont demeurés a |’empoi 
du Canadien National et du Canadien Pacifique. Les seuls 
employés a bord des trains qui sont vraiment des employés de 
VIA sont les garcons de wagons-lits, les stewards, les serveurs 
de restaurant, les gens qui s’occupent des wagons-lits de facon 
générale. Ce sont les seuls employés de VIA. Le personnel 
itinérant lui-méme demeure a l’emploi du Canadien National 
et du Canadien Pacifique. Nous leur fournissons les uniformes 
pour qu ils s’identifient 4 nous quelque peu, mais ils restent 
sous la gouverne du Canadien National et du Canadien Pacifi- 
que. Nous n’avons donc aucun contr6le sur eux pour ce qui est 
de leurs affectations et le reste, monsieur Ellis, méme si nous 
avons quelque chose a voir avec |’acheminement des trains et 
les opérations de facon générale. 


M. Ellis: C’est sirement vous qui fixez les horaires. 


M. Roberts: Nous nous occupons de mise en marché. Nous 
fixons les horaires que nous croyons nécessaires et nous les 
négocions avec les compagnies de chemin de fer. 


M. Ellis: Vous parlez a mots couverts. C’est sirement vous 
qui décidez 4 quel moment le train doit quitter la gare de 
Toronto pour se rendre a Ottawa, par exemple. 


M. Roberts: Lorsque nous pouvons nous entendre avec les 
compagnies de chemin de fer sur une heure précise, oui. 


M. Ellis: C’est donc vous qui établissez les horaires. 
M. Roberts: Oui. 


M. Ellis: Et c’est vous qui décidez de l’heure a laquelle les 
employés doivent travailler. . . 


M. Roberts: Certainement. 
M. Ellis: . . . des employés qui font fonctionner les trains. 


M. Roberts: Oui. Les compagnies de chemin de fer doivent y 
affecter des équipes. 


M. Ellis: Lorsque vous négociez, et ici je ne vais pas revenir 
sur la formule de paiement tout a fait incroyable que vous 
utilisez, est-ce que vous étes en mesure d’exiger ou de proposer 
des améliorations de certains trongons que vous utilisez? Si 
vous acquittez un montant de 30.6 milliards de dollars comme 
celui que nous voyons dans ces prévisions budgétaires pour 
utilisation des voies, est-ce qu’il vous est possible de deman- 
der des améliorations 4 ces mémes voies? 
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Mr. Roberts: Yes, and if we ask for improvements in a track 
and it is chargeable to passenger services, we have to pay for 
it. 


Mr. Ellis: What is happening, if anything, to the Smith’s 
Falls sub that is so important to the Ottawa-Toronto rail. I for 
one have taken 9 hours to go from Ottawa to Belleville a drive 
that takes two and a half hours in a car. Now surely we cannot 
possibly expect to get people out of cars with that kind of 
service. Now I do not use the rail service all the time. I know 
all the fellows on the railway and they see me there frequent- 
ly—but part of the reason I do not use it all the time is 
because I find it very difficult to schedule meetings when faced 
with the possibility of a 9-hour trip from Ottawa to Belleville. 


The Chairman: Mr. Roberts. 


Mr. Roberts: Thank you, Mr. Chairman. Mr. Ellis, I com- 
pletely agree with you. We run lousy train service between 
Ottawa and Toronto and the points in between Ottawa and 
Toronto and the points in between in terms of running time 
and the time it takes to get there. Very little has been done on 
it. We know that something has to be done and in our plans 
there is action to be taken to improve that situation. Eventual- 
ly we think the corridor between Montreal and Toronto should 
be a Montreal-Ottawa-Toronto corridor. There is some work 
to be done on the track and in some cases a realignment of the 
track and in some cases a realignment of the track to a 
different location, especially between Smith’s Falls and the 
Kingston subdivision of the Canadian National, to some point 
east of Kingston. 


Mr. Ellis: Did VIA make any argument when CN closed 
their track from Ottawa to Belleville through the Napanee 
area, the shortest route of the rail service from Ottawa to 
Belleville and points west such as Toronto and Windsor? 


Mr. Roberts: The Napanee line is a possibility, although it is 
a very difficult line in terms of speed and the money that you 
would have to spend to upgrade it, but it is a possibility. 


Mr. Ellis: Mr. Chairman, through you to the Chairman of 
VIA, it surely is no more difficult than that Smith’s Falls sub 
which which has a 40 mph limit posted on it now and has for 
this past number of years. There are two or three places on the 
Napanee CN line that have some curves in them but I suggest 
to you that they are really no more difficult to repair than the 
Smith’s Falls sub. 


Mr. Roberts: Well, I have been over the line, Mr. Ellis, Mr. 
Chairman, and that is one of the alternatives. I am not saying 
that it is not an alternative. It certainly is one of the alterna- 
tives and it is one that is being considered. However, right now 
it appears that the new line built will be from Smith’s Falls to 
a point east of Kingston on the Kingston subdivision of the 
Canadian National and that really should have the least 
impact on the total population. You know, if you by-pass 
Kingston completely there are some real difficulties from a 
marketing point of view. 
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M. Roberts: Oui, mais si nous demandons des améliorations 
aux voies et que ces améliorations sont imputables au service 
voyageur, c’est nous qui payons la facture. 


M. Ellis: Qu’en est-il du trongon de Smith’s Falls, qui est si 
important pour le trajet Ottawa-Toronto. Il m’a fallu person- 
nellement 9 heures pour effectuer le trajet Ottawa-Belleville, 
trajet qui prend normalement deux heures et demie en auto. 
Ce n’est sirement pas un service pareil qui va persuader les 
gens d’abandonner |’automobile. I] est vrai que je n’utilise pas 
le train tout le temps. Je connais bien les employés du chemin 
de fer cependant et ils me voient trés souvent. Si je ne prends 
pas le train plus réguliérement, c’est que j’ai bien du mal a 
arranger mon emploi du temps lorsque je dois envisager un 
voyage de 9 heures pour franchir la distance qui sépare Ottawa 
de Belleville. 


Le président: Monsieur Roberts. 


M. Roberts: Merci, monsieur le président. Je suis tout a fait 
d’accord avec vous, monsieur Ellis. Notre service ferroviaire 
entre Ottawa et Toronto est absolument épouvantable pour ce 
qui est de la durée du trajet. Trés peu de travaux ont été faits 
sur cette ligne jusqu’ici. Nous sommes cependant au courant 
de la situation et nous envisageons de l’améliorer. Nous pen- 
sons par exemple que le couloir Montréal-Toronto pourrait 
facilement devenir le couloir Montréal-Ottawa-Toronto. Une 
partie des voies doit étre réaménagée ailleurs, surtout pour ce 
qui est de la subdivision du Canadien National qui se trouve 
entre Smith’s Falls et Kingston; les voies doivent étre reliées a 
un point quelconque a l’est de Kingston. 


M. Ellis: Via a-t-elle protesté lorsque le CN a abandonné 
ses voies entre Ottawa et Belleville en passant par la région de 
Napanee, le plus court chemin entre Ottawa et Belleville et les 
points a l’est comme Toronto et Windsor? 


M. Roberts: La ligne de Napanee demeure toujours une 
option, méme si elle présente des difficultés au niveau de la 
vitesse des trains et des fonds nécessaires pour |’améliorer. 


M. Ellis: Mais elle ne présente sirement pas plus de diffi- 
cultés que celle de Smith’s Falls, dont la vitesse limite est de 
40 milles 4 ’heure depuis plusieurs années. Il y a des virages a 
deux ou trois endroits le long de la ligne de Napanee du CN, 
mais ils ne sont sirement pas plus difficiles 4 reparer que ceux 
qui se trouvent le long de la subdivision de Smith’s Falls. 


M. Roberts: Je me suis rendu sur les lieux et je puis vous 
dire que cette ligne offre des possibilités. Je ne l’écarte pas. 
Elle est toujours envisagé. Cependant, il semble pour I’instant 
que la nouvelle ligne sera construite de Smith’s Falls a un 
point se trouvant a l’est de Kingston le long de la subdivision 
du Canadien National de Kingston. C’est la ligne qui risque de 
nuire le moins a la population de facon générale. Eviter 
totalement Kingston est assez difficile du point de vue de la 
mise en marché. 
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The Chairman: Mr. Ellis. 


Mr. Ellis: Do I understand then that you are considering 
building a new line from Smith Falls to a point east of 
Kingston? Perhaps I could get an answer to that first? Well, 
we will go a step further. If you are, then has that decision 
been taken and is it a part of a report that is available to us? 


Mr. Roberts: The decision has not been made. We are 
developing these plans now. All I am saying is that that 
appears at the moment to be the most logical thing to do. But 
there are moneys to be spent of course, and that would be part 
of our five year plan. 


Mr. Ellis: The next thing I was going to suggest too is the 
possibility of considering Montreal, Ottawa, and a point near 
Napanee through to Toronto. This arrangement makes for 
almost a straight line and it is rail all the way. While it needs 
upgrading, it would mean of course that you would have to put 
Kingston, Brockville, Prescott and Cornwall on a short-run 
service, where your main line would go Montreal, Ottawa, and 
then on through to Toronto. It seems to me that if that were to 
become your main line since CN has abandoned a portion of 
that for freight traffic, surely you could make better time and 
give better service. 


The Chairman: Mr. Roberts. 


Mr. Roberts: Yes. Of course one of the difficulties is that we 
by-pass Kingston on that type of thing. We are looking at the 
differences in cost and total market impact. I am saying that a 
decision has not been taken yet, but that is one of the 
alternatives. And Napanee is still an alternative. 


The Chairman: Two minutes left, Mr. Ellis. 


Mr. Ellis: Mr. Chairman, I started about 10.57 a.m. I 
appreciate that the possibility of leaving Kingston to slightly 
less service is a problem, and although my colleague, the 
Honourable Flora MacDonald from Kingston may _ not 
appreciate my saying so, in the past not only has Belleville 
been and still is the Great Lakes region center for all of CN, 
there are more passengers left on the station there because 
VIA cannot pick them up sometimes than actually get on at 
Kingston on certain days. So it seems to me that it is a 
possibility that the line that I have suggested to you might be 
more profitable and somewhat faster. It is very annoying for 
train crews on certain trains such as the Rapido to know that a 
stop is being made in Kingston and, yet, a train crew cannot 
make the change at Belleville. The train goes whistling 
through. Passengers would like to get on, but the crew has to 
go to Kingston to make it up. Frankly it seems just a little 
incongruous to have it happen that way. 


The Chairman: Mr. Roberts. 


Mr. Roberts: I am not ruling out the Napanee line at all. 
That is one of the considerations. In terms of leaving people on 
the platform, you know the situation in Europe and the way 
service is given by railways in Europe. I think it is a good 
service; it is a good basic service. But they also adjust the 
supply to meet the demand in terms of the number of cars on 
trains and the number of trains that are operated. The reason 
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Le président: Monsieur Ellis. 
M. Ellis: Donc, si j’ai bien compris, vous envisagez de 


construire une nouvelle ligne de Smith Falls 4 un point se 
trouvant a l’Est de Kingston? C’est bien ce que vous avez dit? 
Est-ce que votre décision est prise a ce sujet et est-ce qu’elle 


émane d’un rapport qui peut nous étre communiqué? 


M. Roberts: La décision finale n’a pas encore été prise. 
Nous en sommes au stade des plans. II nous semble pour le 
moment que c’est la ligne la plus logique. I] nous faut évidem- 
ment les fonds nécessaires; tout cela fait partie de notre plan 
quinquennal. 


M. Ellis: J’aurais voulu vous proposer une ligne Montréal— 
Toronto qui passe par Ottawa et un point se trouvant prés de 
Napanee. Ce serait presqu’en ligne droite pour le train. Pour 
qu’une ligne Montréal—Ottawa—Toronto soit possible, il fau- 
drait que les voies soient améliorées et que Kingston, Brock- 
ville, Prescott et Cornwall deviennent une subdivision. Dans ce 
cas, cependant, puisque le CN en a abandonné une partie au 
profit du transport des marchandises, vous pourriez réduire vos 
temps de parcours et améliorer votre service. 


Le président: Monsieur Roberts. 


M. Roberts: Le probléme est qu’il faut éviter Kingston de 
cette fagon. Nous devons voir comment cela influerait sur nos 
colts et sur notre marché de facon générale. Comme je !’ai dit, 
nous n’avons pas encore pris notre décision, nous n’avons pas 
écarté totalement cette possibilité. La ligne Napanee reste 
toujours une option. 


Le président: I] vous reste deux minutes, monsieur Ellis. 


M. Ellis: J’ai commencé a 10h 57 a peu prés, monsieur le 
président. Je sais que le fait de laisser Kingston avec un service 
quelque peu diminué est un probléme; ma collégue de Kings- 
ton, ’honorable Flora MacDonald, ne sera peut-étre pas d’ac- 
cord, mais je pense que Belleville a toujours été et reste la 
région centrale du CN pour tous les Grands Lacs. Le nombre 
de voyageurs que VIA ne prend pas 4 cette gare est parfois 
supérieur a celui qu'il prend a Kingston certains jours. La 
ligne que je vous ai proposée pourrait donc étre non seulement 
plus rapide mais également plus rentable. Le personnel a bord 
de certains trains comme le Rapido doivent trouver trés 
ennuyeux de devoir arréter 4 Kingston alors qu’il leur est 
impossible de changer a Belleville. Le train y passe sans 
s’arréter. I] y a des voyageurs qui voudraient y monter égale- 
ment. Les équipes doivent se rendre jusqu’a Kingston. Je 
trouve cela assez anormal. 


Le président: Monsieur Roberts. 


M. Roberts: Comme je vous !’ai dit, je n’écarte pas la ligne 
de Napanee. Elle est une option. Pour ce qui est des voyageurs 
qui sont laissés sur le quai de la gare, vous savez comment les 
trains fonctionnent en Europe. IIs offrent un bon service de 
base. Ils savent cependant s’adapter a l’offre et a la demande; 
le nombre de leurs wagons et leur fréquence varient. Nous 
avons réussi a réduire nos coats d’exploitation et 4 augmenter 
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we have been able to reduce the costs of doing business and to 
increase the number of people by some 40 per cent that we are 
handling is because we have been successful in matching the 
supply to the demand. With regard to the number of cars 
required on a train, CN and CP were operating at about 35 
per cent occupancy level at one time. We have now increased 
that to slightly over 55 per cent. That is a tremendous increase 
in productivity that we have been able to bring about. Now 
that traffic is building, we really have to start thinking about 
putting more trains on. That will happen. To date we have not 
been able to do it because of the contracts with the railways 
and the fact that equipment is in short supply as well. We will 
be getting new equipment next year and we have to start 
thinking about that; that would be part of our plan as well. 
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Mr. Ellis: One last question, Mr. Chairman, on the point 
that Mr. Roberts has brought up, namely, new equipment. 
Perhaps you would be more explicit, Mr. Roberts. What new 
equipment is coming next year? Where will it go? How much 
of it is there, and has any consideration been given to electrifi- 
cation, certainly not next year but down the road? 


The Chairman: Mr. Roberts. 


Mr. Roberts: Mr. Ellis we are going to receive, starting 
mid-1981, 50 LRC cars and 21 locomotives. That will be the 
extent of the new equipment that we are acquiring. We are 
also going to go on the market for self-propelled cars, and that 
will be early next year. One of our problems is, as I said 
before, the unavailability of suitable equipment. What we have 
to do is really to devise our equipment and that is what we are 
doing with that LRC. The LRC will operate in and out of 
Montreal in the initial stages because of the fact that it is a 
new piece of equipment; there are bound to be bugs in it and 
we will be getting rid of those bugs. So it will be Montreal, 
Quebec, Ottawa, Toronto, possibly southwestern Ontario as 
the initial stages; then possibly, in the fall of 1982 or so, we 
want to experiment with services between Halifax, Moncton 
and Saint John. We have studies going on now for the whole 
Prairie region, Winnipeg, Saskatoon, Edmonton, Calgary, 
Regina. We have completed all of the marketing studies that 
are required there. We will be analyzing that in the next 
couple of months, because it is very voluminous and there is a 
lot of information involved, and really try to design suitable 
intercity services for the prairies. That would mean then the 
movement of LRC equipment to the West. So, to answer your 
question specifically, it will be operating out of Montreal to 
begin with. Once we have of the bugs out of it and we have 
done a lot of the experimenting to make sure that that is the 
equipment we are going to keep going with, we move it to the 
Maritimes and then to the West. 


The Chairman: Thank you. We will break until 11:20 and 
reconvene then. 
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le nombre de nos passagers d’environ 40 p. 100 parce que nous 
avons été capables de nous adapter a l’offre et a la demande. 
Pour ce qui est des wagons, ceux du CN et du CP avaient 
auparavant un taux d’occupation de 35 p. 100. Nous avons 
réussi a porter cette moyenne a un peu plus de 55 p. 100. C’est 
une augmentation considérable de la productivité. Maintenant 
que notre clientéle s’accroit, nous pouvons commencer a aug- 
menter le nombre de nos trains, ce que nous avons bien 
intention de le faire. Nous en avons été empéchés jusqu’ici a 
cause des marchés que nous avons conclus avec les compagnies 
de chemins de fer et a cause de la pénurie de matériel. Nous 
recevrons du matériel !’année prochaine et nous devons com- 
mencer a établir nos plans. 


M. Ellis: Je voudrais poser une derniére question, monsieur 
le président, au sujet de la derniére remarque de M. Roberts, 
le nouveau matériel. Vous pouvez sans doute nous donner des 
détails 4 ce sujet, monsieur Roberts. Quel est ce nouveau 
matériel qui doit entrer en service |’an prochain? Comment 
sera-t-il réparti? Y en a-t-il déja en place? Enfin, avez-vous 
songé a |’électrification des lignes, non pas pour l’an prochain 
mais dans un avenir plus lointain? 


Le président: Monsieur Roberts. 


M. Roberts: Monsieur Ellis, a compter du milieu de 1981, 
nous allons recevoir 50 wagons LRC et 21 locomotives. C’est 
le nouveau matériel que nous attendons. Au début de l’an 
prochain, nous entendons également commander des autorails. 
Comme je I|’ai dit, notre probléme est le manque de matériel 
adéquat. Nous devons essayer de trouver celui qui nous con- 
vient et c’est ce que nous allons faire avec les LRC. Comme ils 
sont nouveaux, les LRC seront d’abord mis en service a partir 
de Montréal; ils comporteront sirement certains défauts dont 
nous devrons d’abord nous débarrasser. Au départ, donc, ils 
relieront Montréal, Québec, Ottawa, Toronto, et peut-étre le 
sud-ouest de l’Ontario; ensuite, vers l’automne de 1982, nous 
effectuerons des essais 4 Halifax, Moncton et Saint-Jean. 
Nous faisons actuellement des études dans toute la région des 
Prairies, 4 Winnipeg, Saskatoon, Edmonton, Calgary et 
Regina. Nos études de marchés, elles, sont terminées pour ces 
endroits. Nous les analyserons au cours des prochains mois; 
nous avons beaucoup de pain sur la planche parce que ces 
études sont fort volumineuses. Nous allons essayer de conce- 
voir un service interurbain adéquat pour la région des Prairies. 
Les LRC seront donc utilisés également dans |’Ouest. Pour 
répondre a votre question de facon précise, ce matériel sera 
d’abord mis en service a Montréal. Une fois ces défauts 
éliminés, et nous avons procédé a des essais afin de nous 
assurer que c’est bien le matériel dont nous avons besoin, le 
systéme sera étendu aux Maritimes et dans ]’Ouest. 


Le président: Merci. Nous allons faire une pause jusqu’a 
11h20. 
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The Chairman: Order, please. Our next questioner is Mr. 
Riis, followed by M™ Coté, Mr. Mayer—if he is here—and 
then M. Dionne. Mr. Riis. 


Mr. Riis: Thank you very much, Mr. Chairman. 


The Chairman: I am going to be strict on the time—15 
minutes, maximum. 


Mr. Riis: Thank you very much, Mr. Chairman. I must say, 
Mr. Roberts, that I am most encouraged by your remarks 
today in terms of your obvious commitment to passenger rail 
improvement in Canada. Certainly, your enthusiasm is very 
warming, I appreciate it and also your concept of the integrat- 
ed transportation planning that is so much needed in our 
country. I wish you well, and you can certainly count on this 
committee for support in your endeavours towards that end. 


When I was first elected, in February, I was amazed at the 
amount of critical mail I received regarding VIA Rail passen- 
ger service. I could not believe what I was reading and hearing, 
so I decided to take a number of trips throughout western 
Canada myself, to experience it first hand. In a sense—you 
have alluded to it earlier—my suspicions were confirmed; it 
was terrible service. It became obvious immediately that our 
rail system provides anything with a priority over people. A 
trip that would normally take a few hours took, literally, the 
better part of a day. It became obvious to me that anybody 
with any concern about how he spent his time could not at all 
give any serious consideration to using rail as a means of 
transportation. 


I listened with interest earlier to your comments regarding 
the 41 per cent increase over the 1976 level of service. I 
wonder, Mr. Roberts, if you could break that down regionally, 
for the four regions? I am particularly interested in the extent 
to which use of the rail passenger service has increased in the 
western region. I cannot believe it has actually increased 41 
per cent. 


The Chairman: Mr. Roberts. 


Mr. Roberts: Thank you very much for your remarks, Mr. 
Riis. We are going to do the best we possibly can as far as rail 
passenger service is concerned, and public transportation, gen- 
erally, in Canada. 


In terms of the increase in ridership, it is pretty general 
across Canada. In the west, it would be about 10 per cent 
average and last summer it went as high as 20 per cent. There 
is an awful lot of work to do; a lot of work to do on the 
equipment and the general sprucing-up of the service as such, 
but we have come an awful long way. 
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western transcontinental last summer. As a matter of fact we 
put them in on June 22 and we are in a public transportation 
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Le président: A l’ordre, s’il vous plait. Le prochain a pren- 
dre la parole est M. Riis; il sera suivi de M™ Cété, de M. 
Mayer, s'il est ici, et de M. Dionne. 


M. Riis: Merci beaucoup, monsieur le président. 


Le président: Je vais faire respecter la limite de temps de 
facon trés stricte: quinze minutes au maximum. 


M. Riis: Merci, monsieur le président. Je dois dire, monsieur 
Roberts, que j’ai été trés encouragé par ce que vous nous avez 
dit aujourd’hui, par la détermination que vous avez montrée a 
améliorer le service voyageur au Canada. Votre enthousiasme 
est réconfortant. Je suis également heureux de constater que 
vous étes acquis a l’idée d’une planification intégrée du sys- 
téme de transport. Le pays en a bien besoin. Je vous souhaite 
bonne chance et je vous dis que vous pouvez compter sur Il’aide 
de ce Comité dans votre entreprise. 

Lorsque j’ai été élu pour la premiére fois en février, le 
nombre de lettres que j’ai recues critiquant le service voyageur 
de Via m’a stupéfait. Ayant bien du mal 4 croire ce que je 
lisais et ce que j’entendais, j’ai décidé d’effectuer un certain 
nombre de voyages dans l’Ouest du Canada afin de me rendre 
compte par moi-méme. Mes soupcgons ont été confirmés: le 
service était absolument épouvantable, comme vous en avez 
d’ailleurs convenu plus tét. J’ai rapidement constaté que notre 
réseau ferroviaire accordait la priorité 4 n’importe quoi 
excepté les passagers. Un déplacement qui devait normalement 
prendre quelques heures, couvrait une bonne partie de la 
journée. Celui qui est pressé ne peut absolument pas envisager 
sérieusement d’utiliser le train comme moyen de transport. 


Jai écouté attentivement ce que vous avez dit tout a l’heure 
au sujet de cette augmentation de 41 p. 100 de votre clientéle 
depuis 1976. Je me demande, monsieur Roberts, si vous pour- 
riez nous donner la ventilation de ce pourcentage pour les 
quatre régions. Je suis particuliérement curieux de savoir a 
quel point le service voyageur s’est accru dans la région de 
Ouest. J’ai bien du mal a croire 4 une augmentation de 41 p. 
100. 


Le président: Monsieur Roberts. 


M. Roberts: Merci de votre encouragement, monsieur Riis. 
Nous faisons tout notre possible pour améliorer le service 
voyageur, en particulier, et le réseau de transport public de 
facon générale au Canada. 


Pour ce qui est de l’augmentation du nombre de voyageurs 
elle est répartie 4 peu prés également au Canada. A |’Ouest, la 
moyenne est d’environ 10 p. 100, bien que |’été dernier elle ait 
atteint 20 p. 100. Il y a encore beaucoup de travail a faire, 
notamment pour ce qui est du matériel et de |’amélioration 
générale des services offerts, mais nous avons réalisé beaucoup 
de progrés jusqu’a présent. 


L’été dernier, dans |’Ouest, nous avons affecté des chefs de 
service sur les lignes du transcontinental de |’Ouest. Le pro- 
gramme a été lancé le 22 juin et il faut souligner que nous 
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service; we are handling people. They are not like parcels; 
parcels cannot talk back at all, but people—we are in that type 
of business where in some cases there are dissatisfactions. One 
thing I have noticed is the tremendous increase in the tone of 
the letters we are getting and the congratulatory letters we are 
getting. People are saying, Look, I went on a train; this was 
wrong and that wrong, but by jeepers this was right and that 
was good and I am going to come back. So we are using that 
as sort of a weather-vane to a certain extent. 


We are spending about $40 million a year right now to 
upgrade motor power and cars and we are talking about one 
million man-hours a year on existing equipment; about a 
quarter of a million man-hours on locomotives and the other 
three quarters of a million man-hours on the upgrading of 
equipment. You have to realize that a lot of the equipment we 
had has not been touched since it was built back in the 
mid-fifties, in terms of upholstery and that type of thing. So 
we are improving that. 


We have rescheduled trains, made them more appropriate— 
the whole question of western transcontinental—and the fact 
that both trains, the train on the Canadian National and the 
train on the Canadian Pacific, are going through the moun- 
tains at night, where we have the most striking vistas in the 
world and we are going through that at night! So, we have 
changed the timing of the trains so that they go through the 
principal part of the Rockies in daylight. 


That has permitted us and we have said that on one of the 
trains, the way to do that was to build in another half a dozen 
hours in the schedule. We just did not want to take that out of 
the schedule and have the train crawling around. So our 
marketing people came up with a window at Winnipeg that is 
four hours and a window at Calgary that is two hours. 


We have made arrangements at Winnipeg—our vice-presi- 
dent of Via West, Harold Murray, and working with the 
headquarters group—we have arranged double-deck tours of 
the City of Winnipeg. We have arranged rooms in the Fort 
Garry Hotel that is very close to the station so people can go in 
and freshen up for a couple of hours and that type of thing. It 
is going exceedingly well. It has been very well accepted. As a 
result of these changes on the western transcontinental, we 
have been able to bring the trains in to Toronto and Montreal 
in the morning instead of the evening. We were getting into all 
kinds of trouble with passengers because they would arrive in 
Montreal or Toronto and if the train was late, you could end 
up in Montreal at one or two o’clock in the morning which is 
not very appropriate, that type of thing. 


Mr. Riis: Your answers are fascinating, but I only have 
seven minutes left and I still have more questions, so I request, 
although I would love to listen to you all day, you keep your 
responses very short. 
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sommes un service de tranport public. Nous transportons des 
gens et non des paquets. Les paquets ne peuvent pas se 
plaindre, tandis que les gens... Dans notre secteur, les gens ne 
sont pas toujours satisfaits. J’ai cependant remarqué, dans les 
derniéres lettres que nous recevons, que le ton y est plus positif 
et qu’on nous félicite souvent. Les gens disent par exemple: 
«écoutez, j'ai pris un train l’autre jour; il y avait telle et telle 
chose qui n’allait pas du tout, mais, bon sang, tel ou tel aspect 
du voyage était bien et j’ai l’intention de recommencer.» Des 
lettres comme celles-ci sont un bon barométre. 


En ce moment, nous dépensons une quarantaine de millions 
de dollars par an pour améliorer la puissance motrice et les 
wagons. Ce travail correspond a environ | million d’années- 
personnes par an, dont un quart de million sont consacrés aux 
locomotives et trois quarts a l’amélioration du matériel. Il ne 
faut pas oublier qu'une bonne partie du matériel n’a pas été 
touchée depuis sa construction dans les années cinquante. Je 
pense par exemple au revétement des siéges etc. I] nous faut 
donc faire certaines améliorations sur ce plan. 


D’autre part, nous avons refait les horaires des trains pour 
qu ils soient plus logiques. Je songe notamment a toute cette 
question du transcontinental de l'Ouest: Les deux trains, celui 
du Canadien National et celui du Canadien Pacifique, traver- 
sent les montagnes la nuit; or, ce sont des paysages splendi- 
des ... et nous les traversons la nuit! Nous avons donc modifié 
Phoraire des trains afin quwils traversent la partie la plus 
int¢ressante des Rocheuses le jour. 


Pour l’un des trains, nous avons pensé que le meilleur moyen 
d’y arriver était d’ajouter une demi-douzaine d’heures a I’ho- 
raire prévu. Comme on ne voulait pas pour autant que le train 
avance a une vitesse de tortue, nos experts en matiére de 
commercialisation ont trouvé une solution: un arrét de quatre 
heures 4 Winnipeg et un de deux heures a Calgary. 


Pour ce qui est de Winnipeg, notre vice-président de Via- 
Ouest, Harold Murray, et son personnel se sont occupé d’orga- 
niser des visites-guidées de la ville dans des autobus a impé- 
riale. Nous avons également pris les dispositions nécessaires 
avec le gérant de l’hétel Fort Garry, qui est trés prés de la 
gare, afin que les voyageurs puissent s’y reposer, se laver etc. 
Tout cela marche trés bien et a été bien accueilli. Ces change- 
ments nous ont aussi permis d’organiser nos horaires afin que 
les trains arrivent a Toronto et 4 Montréal le matin au lieu du 
soir. Auparavant, on avait eu tout un tas de problémes. Par 
exemple, en cas de retards, il arrivait que les passsagers 
débarquent 4 Montréal ou a Toronto a 2 h 00 du matin, ce qui 
n’était guére agréable. 


M. Riis: Vos réponses sont extrémement intéressantes, mais 
Je ne dispose encore que de sept minutes et j’ai encore quelques 
questions a vous poser. Certes, j’aimerais pouvoir vous écouter 
toute la journée, mais je dois vous demander de répondre le 
plus briévement possible 4 mes questions. 


Vous avez parlé des magnifiques panoramas qu’offrent les 
Rocheuses de la Colombie-Britannique. J’ajouterai que le pay- 
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along the river valleys or usually along the rail lines, yet so 
little of the province is served by VIA Rail passenger service. 


I also listened with interest to your earlier comments regard- 
ing the new equipment. It seems like British Columbia is at the 
bottom of the list in terms of when we are going to expect 
anything in that part of the country. This is not unusual from 
our perspective, you realize. Could you reflect on that? When 
might we expect some increases in transportation service VIA 
Rail in, for example, the Okanagan Valley, a highly populated 
and very easy to service region, or in the East and West 
Kootenays? Maybe you could comment specifically on new 
B.C. equipment. 


M. J. Roberts: Yes, Mr. Riis, we have some real problems 
from basically Calgary to Vancouver and Edmonton to Van- 
couver with respect to the rail capacity. Because of the tremen- 
dous increases in the freight business and the number of trains 
that are being operated, it is very difficult to get additional 
slots for passenger trains. We tried this summer... . 


Mr. Riis: Passenger is not a priority though, with the rail 
system, right? 


Mr. J. Roberts: It is not a priority over freight in that 
particular. That has been traditional, though. There has been 
one transcontinental train over the CN and one transcontinen- 
tal train over the CP since the early 1970s, I would image. 


Mr. Riis: But using the Amtrack example, it does not have 
to be. That then is a decision that we permit in this country. 


Mr. J. Roberts: On the other hand, we are making some 
tremendous progress with British Columbia. British Columbia 
in the vanguard of some of the transportation planning. We 
have a service between Victoria and Nanaimo and Courtenay. 
We advocated that instead of continuing to spend a great deal 
of money on the highway and spending money on the railway, 
what we should be doing is some over-all transportation plan- 
ning in the corridor between Victoria and Courtenay. Now the 
B.C. government has increased that to go right to Port Hardy. 
So we are putting together right now, it is completed as a 
matter of fact, terms of reference of that type of study so that 
we look at rail, road, ferry and air to see what is being done at 
the present time, try to make some projections as to what will 
be required and how we can best meet that, and we stop 
having the argument every year as to whether the rail service 
should continue, be abandoned or whatever. We have to 
determine what role rail will play in the long-term develop- 
ment of the transportation network on Vancouver Island. It is 
a very defined area and I think it is a tremendous opportunity 
to have sort of a trail-blazing study in Canada, and it is going 
to be in British Columbia. 
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sage a donné lieu, a une répartitions typique de la population, 
le long des vallées, en bordure des riviéres et, en général, le 
long des voies ferrées; mais je constate qu’une trés petite partie 
de la province est desservie par le service voyageurs de VIA 
Rail. 


J'ai également été trés intéressé par les commentaires que 
vous avez faits tout a l’heure au sujet du nouveau matériel. II 
me semble que la Colombie-Britannique se trouve au bas de la 
liste et que nous sommes toujours les derniers a étre servis. 
Remarquez... nous en avons l’habitude. Mais qu’avez-vous a 
dire la-dessus? Quand, par exemple, pensez-vous que les 
régions de la vallée de l’Okanagan, de la Kootenay Est et de la 
Kootenay Ouest verront leurs services de transport VIA Rail 
améliorés? La région de la vallée de l’Okanagan est trés 
peuplée et facile a desservir, il me semble. Pourriez-vous donc 
nous renseigner un petit peu sur le nouveau matériel prévu 
pour la province? 


M. J. Roberts: En effet, monsieur Riis, les lignes entre 
Calgary et Vancouver et Edmonton et Vancouver sont trés 
encombrées. Etant donné Il’essort considérable du fret et le 
nombre de trains qui y sont consacrés, il nous est trés difficile 
de prévoir des trains supplémentaires pour passagers. Nous 
avons essayé de le faire l’été dernier. 


M. Riis: Mais les passagers ne sont-ils pas les clients 
prioritaires des chemins de fer? 


M. J. Roberts: Dans ce cas précis, les passagers ne sont pas 
prioritaires par rapport aux activités de fret. Mais cela a 
toujours été. J’imagine que depuis le début des années 1970, il 
y a eu un train transcontinental du CN et un autre du CP. 


M. Riis: Pourtant, 4 en juger par l’exemple de l’Amtrack, 
les choses ne doivent pas étre nécessairement ainsi. II s’agit par 
conséquent d’une décision que nous avons acceptée. 


M. J. Roberts: D’un autre cété, nous avons fait d’énormes 
progrés en ce qui concerne la Colombie-Britannique. Cette 
province est a l’avant-garde d’une bonne partie de la planifica- 
tion en matiére de transport. Nous avons un service entre 
Victoria, Nanaimo et Courtenay. Au lieu de continuer de 
consacrer d’importantes sommes d’argent aux autoroutes ainsi 
qu’aux chemins de fer, nous avons jugé préférable d’en arriver 
a une planification d’ensemble pour le transport dans le couloir 
reliant Victoria et Courtenay. Le gouvernement de la Colom- 
bie-Britannique a, de son cété, prolongé ce couloir jusqu’a Port 
Hardy. Nous venons d’ailleurs de définir le mandat du groupe 
qui sera chargé de l’étude, laquelle portera sur la situation 
actuelle des chemins de fer, des systémes de traversier et du 
transport aérien et permettre de faire de certaines projections 
des besoins futurs et des meilleures fagons d’y répondre. On 
espére également ainsi mettre fin au débat qui est relancé 
chaque année pour décider s’il faut maintenir ou abandonner 
le service de chemins de fer. Nous devrons déterminer quel 
réle les chemins de fer joueront sur le plan du développement a 
long terme du réseau de transport de I’ Ile de Vancouver. Cette 
région est trés clairement définie et se préte bien, je pense, a 
experimentation d’un systéme pionnier, tout nouveau au 
Canada. C’est donc la Colombie-Britannique qui donnera le 
ton. 
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There is no doubt that the whole Okanagan Valley would be 
a candidate for better transportation services. How that is 
going to be related to the whole question of freight services 
west of Edmonton and Calgary is a big question mark and 
there is going to have to be some hard decisions taken. Of 
course, the road network in the area you are speaking of is a 
very appropriate network as well and studies would have to be 
made as to whether or not additional services are required. 
Now, we know that there is traffic offering to Jasper and to 
Banff that could be better accommodated. But in terms of the 
total transportation pattern, studies would have to be made to 
determine just what is required. So right now there is no plan 
for these first 10 sets of LRCs to go west of Edmonton or 
Calgary. 
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The Chairman: Two minutes, Mr. Riis. 


Mr. Riis: I certainly appreciate the precision of that answer. 
There is a feeling among many employees and people who use 
the passenger rail service, and who are familiar with VIA, that 
VIA is getting rather hosed in the amount of money it pays for 
the use of its stations and rail and so on. There is a feeling that 
the commitment to maintaining VIA equipment by CN and 
CP employees is not the same kind of commitment to the 
railway, other than passenger. Can you comment on that? 


The Chairman: You have one minute. 


Mr. J. Roberts: To begin with, I agree with you. We are not 
at all satisfied with the information we have to as to where the 
charges are being made. We do not know how much Canadian 
National is charging us for the Vancouver station, for instance. 
We do not have a clue. It is all part of R-6313 and we do not 
have access to that information. The only people who have 
access are the Canadian Transport Commission, and the Min- 
ister of Transport. We have asked the CTC to audit the books 
to ensure that the charges made to VIA are according to 
R-6313. What was the other part of that question? 


Mr. Riis: The maintenance of equipment. 


Mr. J. Roberts: We have contracts with the railways to 
maintain the equipment we own. We are now looking at the 
whole maintenance system in Canada because there are shops 
in Canadian Pacific and there are shops in Canadian National 
and we want to rationalize that whole system. We have 
engaged a consultant who is an expert in the field to do that at 
this particular time. 


In terms of maintenance that is being done on our equip- 
ment, we are checking it more and more closely and we are 
generally satisfied with the level of maintenance being done on 
our equipment at the present time, although our equipment 
has a lot of deficiencies. It has been let go. We spent 250,000 
man-hours on our motive power last year, for instance, and we 
are doing another 250,000 this year and then another 750,000 
man-hours on our other rolling stock and therefore the quality 
of our equipment has been upgraded considerably over the last 
two years. 


The Chairman: Thank you, Mr. Roberts. Mr. Riis. 
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Il n’y a aucun doute que la vallée de Okanagan dans son 
ensemble devrait bénéficier de meilleurs services de transports. 
Mais le probléme est de replacer tout cela dans le contexte des 
services de fret a l’ouest d’Edmonton et de Calgary. I] faudra 
en discuter et prendre des décisions fermes. Par ailleurs, le 
réseau routier de la région a laquelle vous faites allusion est 
trés bon et il faudra peut-étre faire des études pour savoir s’il 
faut ou non prévoir des services supplémentaires. Nous savons 
que les routes conduisant a Jasper et a Banff mériteraient 
d’étre améliorées. Mais pour ce qui est de tout le systéme de 
transport de la région, il faudrait réaliser des études afin de 
déterminer quels sont les besoins réels. Pour le moment, on ne 
compte pas utiliser les dix premiéres séries de LRC a l’ouest 
d’Edmonton ou de Calgary. 


Le président: I] vous reste deux minutes, monsieur Riis. 


M. Riis: Je suis heureux que vous ayiez pu me donner une 
réponse aussi précise. Beaucoup d’employés et de voyageurs 
ont l’impression que VIA paie beaucoup trop pour pouvoir 
utiliser les gares et les voies. On a l’impression que les 
employés du CN et du CP consacrent moins d’efforts a 
Pentretien de l’équipement de VIA qu’a d’autres services 
ferroviaires. Puis-je avoir votre opinion la-dessus? 


Le président: I] vous reste une minute. 


M. J. Roberts: Tout d’abord, je suis d’accord avec vous. 
Nous ne sommes pas du tout satisfaits des informations que 
nous avons recues sur la répartition des coiits. Nous ne savons 
pas combien le CN nous demande pour avoir accés a la gare de 
Vancouver. Nous n’en avons aucune idée. En vertu de l’ordon- 
nance R-6313, nous n’avons pas accés a ces informations. 
Seuls la Commission canadienne des transports et le ministére 
des Transports y ont accés. Nous avons demandé a la CCT de 
s’'assurer que l’imputation des coats 4 VIA était conforme a 
R-6313. La deuxiéme partie de votre question portait sur 
quoi? 

M. Riis: L’entretien de l’€quipement. 


M. J. Roberts: Nous avons signé des contrats avec les 
chemins de fer pour l’entretien de l’équipement dont nous 
sommes propriétaires. Nous sommes en train d’étudier le 
systéme d’entretien au Canada en vue de le rationaliser, car le 
Canadien National et le Canadien Pacifique ont tous deux des 
ateliers. A cette fin, nous avons engagé un expert-conseil qui 
connait le domaine. 


Pour ce qui est de l’entretien, nous vérifions notre équipe- 
ment de plus en plus souvent et nous croyons qu’il est bien 
entretenu malgré ses défauts. Il y a eu dans le passé certaines 
négligences. L’année derniére, nous avons consacré 250,000 
années-hommes a I|’entretien des locomotives et nous prévoyons 
en consacrer 250,000 de plus cette année, ainsi que 750,000 
heures-hommes au matériel roulant. La qualité de notre équi- 
pement a beaucoup augmenteé depuis deux ans. 


Le président: Merci, monsieur Roberts et monsieur Riis. 
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Madame Coté, s’il vous plait. 
Mme Coté: Merci, monsieur le président. 


Monsieur Roberts, nous avons des problémes de transport de 
passagers dans notre coin aussi. Je viens de |’Est du Québec; 
c’est une région que vous connaissez bien, je pense. Nous avons 
aussi des problémes de transport des marchandises périssables. 


Je pense qu’au début de VIA Rail, dans(les régions excentri- 
ques comme les notres ou la population n’est pas tellement 
dense, il y a eu un certain malentendu entre CN Exress et VIA 
Rail pour ce qui est du transport de certaines marchandises. 
VIA Rail et CN Express sont deux sociétés de la Couronne et 
ce sont les citoyens qui paient par leurs impéts les déficits 
d’opérations. 

Comment puis-je expliquer aux citoyens de ma région, de 
l'Est du Québec, que deux sociétés de la Couronne ne puissent 
pas s’entendre pour le transport de certaines marchandises? Je 
ne pense pas que les locomotives de VIA Rail soient incapables 
d’ajouter un wagon, en plus du wagon pour les bagages, pour 
transporter certaines marchandises. Si ces marchandises 
étaient transportées par VIA Rail, cela prendrait sept heures, 
alors que si elles étaient transportées par le CN Express, cela 
prendrait trois jours, parce que l’on met ces marchandises sur 
des camions qui quittent Moncton, par exemple, pour venir a 
Montréal. On fait le partage, si je peux dire, on décide 
d’expédier 4 Québec et on descend un peu plus bas dans I|’Est 
du Québec, dans la région du Bas Saint-Laurent et de la 
Gaspésie. 
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Vous comprendrez que c’est absolument inadmissible, et 
c’est incompréhensible aussi. A ce sujet-la, vous savez qu’on a 
eu une correspondance entre votre bureau, le ministére des 
Transports et la Commission canadienne des transports. Je ne 
connais rien de l’ordonnance 6313, mais je pense qu’en plus de 
vous défendre de faire des profits, sinon d’en permettre au CN, 
elle limite énormément les possibilités des transporteurs, qu’il 
s’agisse de transporteurs de passagers ou de marchandises, 
dans les régions ou les densités de population sont telles qu’on 
devrait permettre aux deux sociétés de la Couronne de travail- 
ler ensemble pour le bien d’une population qui a le droit, de 
toute facon, d’avoir des services. 


Je me demande quelle impossibilité physique ou mentale 
ou... Je ne comprends pas! Je ne sais pas quels termes utiliser 
pour justifier une position comme celle-la de la part de deux 
sociétés de la Couronne qui m’apparaissent totalement incapa- 
bles de se parler. Remarquez, je vous dis tout de suite que 
jaurai les mémes questions pour le CN lorsqu’ils viendront 
nous rencontrer. Mais est-ce que, de votre cété, a VIA Rail, il 
y a des impossibilités physiques qui font que vous ne pouvez 
pas assumer cela? Je vous rappelle tout de suite que, dans un 
cas trés particulier, vous avez une entente avec le CN Express 
pour le transport des fleurs. Je vous avouerai, monsieur 
Roberts, que j’aime beaucoup les fleurs, mais homme ne 
vivant pas seulement que de pain, il faut dire que cela prend 
quand méme du pain, il y a certaines autres marchandises qui 
devraient étre transportées dans des délais un peu plus 
raisonnables. 
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Mrs. Coté, please. 
Mrs. Coté: Thank you, Mr. Chairman. 


We have rail passenger service problems in our area as well, 
Mr. Roberts. I come from Eastern Quebec, an area which I 
believe you know well. We also have problems with the 
transportation of perishable goods. 


When VIA Rail first started operating in out-of-the-way 
and sparsely-populated regions like ours, there was some mis- 
understanding between CN Express and VIA Rail about the 
shipping of certain merchandise. VIA Rail and CN are both 
Crown corporations and the taxpayers finance their operating 
deficits. 


How can I explain to the people in my area, in Eastern 
Quebec, why two Crown corporations cannot agree on the 
shipping of certain merchandise? I do not think that VIA Rail 
locomotives cannot add another car, besides the baggage car, 
to transport certain merchandise. If these things were shipped 
by VIA Rail, it would take seven hours, whereas it takes three 
days with CN Express, because the merchandise is put on 
trucks going from Moncton to Montreal. They divide it up, so 
to speak. They decide to ship to Quebec and go a bit further 
into Eastern Quebec, into the lower St. Lawrence and Gaspé 
areas. 


This is both unacceptable and incomprehensible. As you 
know, there was an exchange of correspondence between your 
office, the Department of Transport and the Canadian Trans- 
port Commission. I know nothing about Order 6313, but it not 
only prevents you from making profits where CN can, but 
limits your ability to transport both passengers and merchan- 
dise in areas where the population is so sparse that the two 
Crown corporations should be working together for the good of 
the people who have the right to these services. 


I would like to know what prevents you physically or 
mentally ... I simply do not understand! I do not know how to 
justify the fact that two Crown corporations seem totally 
incapable of communicating with one another. I will certainly 
have questions for the witnesses from CN when they appear, 
but I would like you to tell me whether VIA Rail in physically 
incapable of providing this service. I would remind you that 
you have a special arrangement with CN Express for the 
shipping of flowers. I like flowers very much, Mr. Roberts, and 
I know that man does not live by bread alone, but we need 
bread as well and some goods should be shipped more quickly. 
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The Chairman: Mr. Roberts. 


M. Roberts: Merci, monsieur le président. 


D’un cété, a VIA, on a un probléme. Notre mandat nous dit 
de nous occuper des services voyageurs. Le Canadien national, 
son mandant, c’est de s’occuper des messageries. Il y a des 
places, d’un bout a Il’autre du pays, pas trop a l’heure actuelle, 
mais il y en a, ou le Canadien national, qui est responsable des 
messageries, vient 4 VIA et dit: «Ca, ces marchandises-la, ce 
qu’on aimerait en faire, c’est les mettre dans un wagon a 
bagages.» 


On n’a pas de probléme avec cela, nous autres. Mais le 
probléme est qu’on n’est pas dans le domaine des services de 
messagerie. La responsabilité des messageries appartient au 
Canadien national. Nous, nous n’avons pas de tarif, nous 
n’avons rien sur les services de messagerie. 


Réellement, si ca prend 3 jours pour déplacer des marchan- 
dises par messagerie de Moncton, je crois, 4 Rimouski, et si on 
peut transporter cette marchandise dans les services voyageurs 
sans affecter la performance des trains de voyageurs, on n’a 
pas d’objection a cela. On peut avoir un contrat avec le 
Canadien national. On n’a pas d’objection a cela du tout, du 
tout, du tout. 


Le probléme est que nous, on ne peut pas transporter des 
messageries a Il’heure actuelle sur le nom de VIA Rail. On ne 
peut pas faire un contrat avec un client, on n’a pas de tarif, on 
n’a pas de mandat pour les messageries. Alors, réellement, la 
demande, il faut qu’elle soit faite par le Canadien national. II 
faut que le Canadien national entreprenne les actions voulues. 
J’entends dire que les gens du Canadien national seront ici 
sous pue. Peut-étre que ces questions devraient étre adressées 
au Canadien national parce que, comme je vous !’ai dit, notre 
mandat, a moins que notre mandat soit changé, fait qu’on n’a 
pas le droit d’étre dans le domaine des messageries. C’est tout. 


Mme Coté: Monsieur le président, monsieur Roberts, si on 
songeait 4 ameéliorer la situation des citoyens et, par la méme 
voie, celle de Via Rail et du CN dans certaines régions 
excentriques comme les nétres, est-ce qu’il serait déraisonnable 
de croire, de penser que des représentations en ce sens devrai- 
ent étre faites 4 la Commission canadienne des transports? 
Quand vous parlez de renégocier l’ordonnance R-6313, par 
exemple, serait-il possible de tenir compte de la réalité géogra- 
phique du Canada, de ses centres de population, des besoins 
réels des citoyens? On ne va pas transporter seulement ce que 
lon veut transporter... parce que les citoyens ont divers 
besoins auxquels on doit pouvoir répondre aussi. Si on voulait 
harmoniser, vraiment comme on le souhaite, les transports, que 
ce soit le transport des citoyens ou le transport des march- 
anises dont ces citoyens ont besoin, est-ce qu'il serait dérai- 
sonnable de croire que la Commission canadienne des trans- 
ports pourrait réviser sa position quant a cela et admettre que 
VIA Rail, avec une entente avec le CN Express, puisse en 
arriver a vous permettre ou 4 vous demander de transporter 
certaines choses? Nous, que peut-on faire a ce sujet? Avez- 
vous des suggestions a me faire? 
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[ Translation] 
Le président: Monsieur Roberts. 


Mr. Roberts: Thank you, Mr. Chairman. 


On one hand, we have a problem at VIA. Our mandate is t« 
provide passenger service. Canadian National’s mandate is t 
provide freight service. In some parts of the country—not to 
many, but some—Canadian National, which is responsible fo 
freight, approaches VIA and says that it would like to shi 
certain goods in the baggage car. 


This is no problem for us. The problem is that it does no 
come under freight services. CN is responsible for freight. W 
have no rates and nothing on freight services. 


If it takes three days to ship something from Moncton t 
Rimouski and if it can be shipped on a passenger train withou 
affecting performance, we have no objection. We could have : 
contract with Canadian National. We have no objection at all. 


The problem is that, at this time, we cannot transpor 
freight under the name of VIA Rail. We cannot sign ; 
contract with a customer because we have no rates and ou 
mandate does not cover freight. The request has to come fron 
Canadian National. Canadian National has to act. I hear tha 
Canadian National will be appearing soon. Perhaps you shoul 
address your questions to them, because unless our mandate i 
changed, we cannot get involved in freight. That is all. 


Mrs. Coté: If we were to think of improving the situation o 
people in outlying areas like ours, and by extension that o 
VIA Rail and CN, would it be unreasonable to ask tha 
representations be made to the Canadian Transport Commis 
sion? When you speak of renegotiating Order R-6313, fo 
instance, would it be possible to take the geographic reality o 
Canada into account, as well as its centres of population anc 
the real needs of Canada’s citizens? We cannot just transpor 
what we want to transport, because the people have variou 
needs which we must also be able to meet. If there were a rea 
desire to harmonize transportation, either the transportation o 
people or the transportation of the merchandise that thos 
people need, would it be unreasonable to believe that thi 
Canadian Transport Commission could review its position o1 
that and accept that VIA Rail, through an agreement with Ch 
Express, could manage to ask you to transport certain items’ 
What can we do to resolve this problem? Do you have an 
suggestions? 
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Le président: Monsieur Roberts. 
M. Roberts: Monsieur le président. 


Madame Coté, en faisant un rappel historique, la poste, les 
messageries et les voyageurs, tout cela se retrouvait sur le 
méme train. Et on s’est apercu naturellement, que le train de 
voyageurs était retardé a cause de la poste, 4 cause des 
messageries. Donc, sur les trains de voyageurs, on a éliminé 


tout sauf les services aux voyageurs. 


Nous, nous sommes responsables des services aux voyageurs. 
Peut-étre que parfois on pourrait ajouter un service de messag- 
eries sur le train de voyageurs, mais je ne crois pas que VIA 
devrait avoir un mandat pour cela. C’est un domaine complete- 
ment différent et c’est un domaine spécialisé bien différent du 
notre. ...réellement. De plus, nous n’avons pas le matériel 
roulant adéquat pour cela, mis a part les wagons a bagages. II 
faudrait alors en faire la demande au Canadien National et 
lorganisme qui pourrait faire quelque chose a défaut du 
Canadien National ce serait la Commission canadienne des 
transports. 


Le président: Madame Coté. 


Mie Cote: Vous savez, monsieur Roberts, je n’ai pas l’in- 
tention, en vous posant ces questions, de modifier le rdle 
spécifique de VIA Rail qui est le transport de passagers. Je ne 
vous vois pas non plus en train de transporter des tonnes de 
marchandises périssables. Pas du tout! Il s’agirait ou il pour- 
rait s’agir de transport de certaines marchandises 4a trés petit 
volume, sur de courtes distances; parce que vous étes beaucoup 
mieux équipés que CN Express pour transporter des choses de 
ce genre-la, sur de courtes distances, avec des volumes imposés 
etc... Remarquez qu’a ce sujet-la je continuerai mes 
représentations auprés de la Commission canadienne des trans- 
ports, parce qu'il m’apparait que c’est le seul organisme qui 
pourrait trouver une solution a nos problémes, avec d’autres, 
dailleurs. 


Si j’ai encore du temps, monsieur le président... Vous 
savez, on vit des problémes particuliers de transport de passag- 
ers, dans une réduction des transports pour ce qui est de nos 
limites entre la province de Québec et le Nouveau-Brunswick. 
Il y a eu des circuits qui ont été supprimés, il y a eu réduction 
considérable ... Pourriez-vous m’expliquer un peu ce qui s’est 
passé? 

M. Roberts: Cela s’est amélioré derniérement. Depuis le 28 
septembre, cela s’est amélioré. 


Mme Coté: Ah, bon! 


M. Roberts: L’Océan fait partie du systéme transcontinen- 
tal; et parce qu’on essayait de faire des connections pour aller 
vers les Maritimes, de l’ouest de Montréal, le train arrivait le 
soir, 4. Montréal, et puis il fallait se donner le temps de faire 
une connexion entre les deux trains. Alors, l’?Océan partait plus 
tard. 
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A Vheure actuelle, on a avancé l’Océan. Parce qu’il partait 
plus tard, |’Océan arrivait 4 Lévis le matin; on donnait des 
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The Chairman: Mr. Roberts. 
Mr. Roberts: Mr. Chairman. 


In the past, mail, freight and passengers were all on the 
same train and, of course, we realized that passenger trains 
were delayed because of the mail and the freight service. So 
everything except passenger services were eliminated on pas- 
senger trains. 


We are responsible for passenger services. Perhaps at times 
we could add a freight service to the passenger train, but I do 
not believe that that should be part of VIA’s mandate. It is a 
completely different field, a specialized field quite different 
from ours, really. Also, our rolling stock cannot accommodate 
those services except through the baggage cars. So it would be 
necessary to make a request to Canadian National; if that did 
not give results, it would be necessary to make a request to the 
Canadian Transport Commission which over-rides Canadian 
National. 


The Chairman: Mrs. Coté. 


Mrs. Coté: Mr. Roberts, you know that when I ask these 
questions I have no intention of changing the specific role of 
VIA Rail, which is to transport passengers. I definitely do not 
see you transporting tons of perishable goods. Not at all! It is a 
question, rather, of transporting small parcels over short dis- 
tances; because you are much better equipped than CN 
Express to transport that type of thing over short distances 
with maximum volume imposed, etc... As far as that is 
concerned, I will continue to make representations to the 
Canadian Transport Commission, because it seems to me that 
the CTC is the only agency which might be able to resolve this 
problem amongst others... 


If I have any time left, Mr. Chairman... you know, there 
are specific problems in passenger transportation involving a 
reduction in service between Quebec and New Brunswick. 
Some routes have been eliminated, and there has been a 
considerable reduction... Could you give me some explana- 
tion of what happened? 


Mr. Roberts: That service has been improved recently. Since 
September 28th the service has improved. 


Mrs. Coté: Good! 


Mr. Roberts: The Ocean is part of the transcontinental 
system; since we were trying to allow for connections towards 
the Maritimes from regions West of Montreal, the train 
arrived in Montreal in the evening, and it was necessary to 
allow sufficient time for connections between the two trains. 
So the “Ocean” had to leave later. 


At the present time, we have moved up the Ocean’s timeta- 
ble. Because it left later, the Ocean reached Levis in the 
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services la nuit naturellement. Maintenant, nous 1|’avons 
avancé et le service de Québec se fait 4 une heure un peu plus 
respectable. Naturellement, on a le train que nous avons 
commencé a exploiter l’année derniére, qui est un train de jour 
de Montréal 4 Mont-Joli, et un train qui revient 4 Montréal le 
matin. C’est a la demande des citoyens qu’on a fait ces 
changements. I] ne fait aucun doute qu’a l’avenir, il faudrait 
étudier réellement les besoins du milieu. 


Nous avons a l’heure actuelle deux trains par jour dans 
chaque direction et il faudrait voir s’il n’y a pas lieu de faire 
des changements a plus long terme. 


Le président: Deux minutes, madame. 


Mme Coté: Et le service entre Edmundston et Riviére-du- 
Loup? 

M. Roberts: I] y a eu des audiences de la Commission 
canadienne des transports et la Commission, par une ordon- 
nance, nous a enlevé le train entre Edmundston et Québec. 
Nous avons demandé a Voyageur de faire la liaison par 
autobus entre Edmundston et Riviére-du-Loup. Pour commen- 
cer, les gens de Voyageur ont dit qu’ils ne pouvaient pas faire 
de changements; maintenant, ils sont en train d’étudier la 
situation. Nous nous disons qu’on devrait s’échanger des voya- 
geurs a Riviére-du-Loup d’une maniére ou d’une autre: il 
devrait y avoir des autobus au train et des trains aux autobus. 
Maintenant, Voyageur est en train d’étudier la situation pour 
voir si On ne pourrait pas faire arréter quelques liaisons 
d’autobus a la gare de Riviére-du-Loup. Peut-étre qu’en tra- 
vaillant ensemble, on pourrait organiser un service convenable 
entre Edmundston et Riviére-du-Loup. 


Mme Cote: Pensez-vous que cela se réglera a court terme? 
M. Roberts: Je l’espére. Dans les prochains mois, j’espére. 


Mime Cote: Merci, monsieur Roberts. 

Le président: Merci, madame. 

Mr. Mayer. 

Mr. Mayer: Thank you very much, Mr. Chairman. 


I was interested in some of the comments you made to Mr. 
Mazankowski, sir, regarding the way we travel in this country. 


You said that we should not be travelling by auto 85 per 
cent of the time in this country. Now, I know you are a 
railroader and I know you like to get people on your trains, but 
I was wondering what kind of justification you have for 
making those kinds of statements. What kind of hard facts do 
you have, in terms of energy efficiency, in terms of cost per 
mile travelled, those kinds of things? Because it seems to me— 
and I am from western Canada, as Mr. Mazankowski is—that 
the choice we have there is largely between travelling by car 
and not travelling at all. And when you tell me that 85 per 
cent of the people that are travelling by auto should not be 
doing this, I wonder what your basis for that is and how you 
would expect us to travel in those parts of the country where 
population does not justify spending the vast amounts of 
money that you need in order to provide the kind of service 
that an automobile provides. 
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morning; we were of course providing night time services. 
Now, we have moved the schedule up, and Quebec City is 
serviced at a little more respectable hour. Of course, we also 
have the train we started upgrading last year, a day train 
between Montreal and Mont-Joli which returns to Montreal in 
the morning. These changes were made at the request of 
people. There is no doubt that it will be necessary to really 
study the end of the area in the future. 


At the present time, we have two trains per day in each 
direction, and we will have to determine whether long term 
changes might be necessary. 


The Chairman: You have two minutes left. 


Mrs. Coté: What about service between Edmundston and 
Riviére-du-Loup? 

Mr. Roberts: There were hearings before the Canadian 
Transport Commission, and the CTC issued an order which 
eliminated our train between Edmundston and Quebec City. 
We asked Voyageur to provide a connection by bus between 
Edmundston and Riviére-du-Loup. At first, Voyageur said 
that it could not make any changes; they are now studying the 
situation. We feel that we have to make the Riviére-du-Loup 
connection for passengers one way or the other: there should 
be bus service to the train and from the train to the buses. 
Voyageur is now studying the situation to see whether it could 
not make some bus connections at the Riviére-du-Loup train 
station. Perhaps by working together, we will manage to 
organize a proper service between Edmundston and Riviére- 
du-Loup. 


Mrs. Coté: Do you think that that will be resolved in the 
near future? 


Mr. Roberts: I hope so. I hope it will be resolved in the next 
few months. 


Mrs. Coté: Thank you, Mr. Roberts. 

The Chairman: Thank you, Madam. 

Monsieur Mayer. 

M. Mayer: Merci beaucoup, monsieur le président. 


Certains des commentaires que vous avez faits a M. Mazan- 
kowski quant a la fagon dont nous voyageons au Canada, 
m’ont intéressé. 


Vous avez dit que nous ne devrions pas voyager 85 p. 100 du 
temps en voiture. Maintenant, je sais que vous étes un habitué 
des chemins de fer et que vous voulez y attirer les autres; je me 
demande comment vous justifierez une affirmation de ce 
genre. Sur quelles données vous basez-vous, pour ce qui est du 
rendement énergétique, du cout par mille parcouru, etc.? Je 
viens de l’ouest du Canada, comme M. Mazankowski... et 
la-bas, nous n’avons guére le choix; soit nous prenons la 
voiture, soit nous restons chez nous. Lorsque vous me dites que 
85 p. 100 des gens qui voyagent en auto ne devraient pas le 
faire, je me demande par quel moyen vous voulez qu’on voyage 
dans les régions du pays dont la population ne justifie pas 
affectation des sommes qu’il faudrait pour assurer les services 
fournis par une voiture. 
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Mr. Roberts: Mr. Chairman, Mr. Mayer, I apologize for not 
being understood. I am not advocating that we do away with 
the private automobile, not by any stretch of the imagination. 
The only thing I am saying is that compared to other countries 
where railroad and air have been developed simultaneously, a 
far larger portion of the travelling public is travelling in public 
transportation modes than they are in the private automobile, 
and all I am saying is that we have encouraged the develop- 
ment of the private automobile, of road as and all the facilities 
that go with it, because of some of our energy policies. 
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Let us not forget, as far as roads are concerned, that the 
province provides the roads, with some help from the federal 
government in some cases for trans-Canada highway, some of 
the DREE projects and that type of thing, special programs; 
but basically the road is provided by we, the taxpayers. What 
we have been doing is encouraging the individual citizens of 
Canada to have private automobiles and to use them for an 
awful lot of our intercity travel. We need automobiles to gc to 
the shopping centre to do all kinds of things; to get to places 
where you could not otherwise go, because there are many 
places where there is nothing else but roads. Our air services 
and our rail services tend to join major centres together, and if 
a community does not happen to be on the line between major 
centres then the only way you can get to that other point is by 
road. 


I am not advocating that we do away with that. It is the only 
way to do it. All I am saying is that we are using our private 
automobiles when we should not be using our private automo- 
biles as much as we now do. And with the increase in energy 
costs, provinces are having an awful time as well. 


Mr. Mayer: That is the whole basis for my question. Can 
you give me some hard facts to back up the statement you 
have just made that we are using the private automobile in 
areas where we should not be using it? What are the efficien- 
cies of the automobile or of rail in terms of BTUs per 
passenger mile moved, or what other kind of figures do you 
have available that you could provide to the committee to 
Justify the statement you have just made? I have seen figures 
that show me that rail is not as efficient as you might think. In 
fact, it is less efficient than the private automobile under 
certain conditions, certain distances of travel in terms of the 
number of BTUs spent to move a passenger a certain number 
of miles. So I would be interested in knowing what kind of 
hard evidence you have to back up those statements that you 
are making. 


The Chairman: Mr. Roberts. 


Mr. Roberts: Thank you, Mr. Chairman. Mr. Mayer, the 
Studies that we have are dated, and all those studies have been 
based on a comparison of rail as it was in Canada versus air as 
it was and road as it was. 


Mr. Mayer: Do you include bus when you say road? 


Mr. Roberts: And bus. Oh yes, I am talking about automo- 
biles, and buses. 
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M. Roberts: Monsieur le président, monsieur Mayer, je 
m’excuse de ne pas m’étre fait comprendre. Je ne préconise pas 
labolition de la voiture privée, pas le moindrement. Tout ce 
que j’ai dit c’est que si l’on nous compare a d’autres pays ou le 
transport ferroviaire et le transport aérien ont été développés 
simultanément, on voit qu’il y a beaucoup plus de Canadiens 
qui utilisent l’automobile que les moyens de transport en 
commun, et ce parce que nous avons encouragé |’utilisation de 
l'automobile en construisant des routes et toutes les installa- 
tions connexes, et en établissant nos politiques énergétiques. 


Il ne faut pas oublier que ce sont les provinces qui construi- 
sent les routes, avec l’aide du gouvernement fédéral lorsqu’il 
s’agit de la transcanadienne, de certains projets du MEER et 
de projets spéciaux, mais en général, ce sont les contribuables 
qui paient pour les routes. Nous avons donc encouragé les 
citoyens du Canada a acheter des automobiles et a les utiliser 
pour voyager d’une ville a l’autre. Nous avons besoin de 
automobile pour nous rendre aux centres commerciaux et 
pour aller dans des endroits ot Il’on ne pourrait aller autre- 
ment, parce que ces endroits ne sont accessibles que par la 
route. Nos services aériens et ferroviaires relient les grands 
centres, et les collectivités qui se trouvent a |’écart ne sont 
desservies que par la route. 


Je ne veux pas dire qu'il faudrait changer tout cela. C’est 
actuellement la seule solution. Tout ce que je veux dire, c’est 
que nous utilisons nos automobiles beaucoup plus que nous ne 
devrions le faire. Les provinces ont beaucoup de difficultés a 
cause des augmentations du prix de l’énergie également. 


M. Mayer: C’est justement pourquoi j’ai posé ma question. 
Pouvez-vous me prouver que nous utilisons l’automobile alors 
que l’on ne devrait pas le faire? Quelle est l’efficacité de 
automobile par comparaison a celle des chemins de fer, 
calculée en BTU par mille par passager? Avez-vous d’autres 
chiffres 4 fournir au comité pour justifier cette allégation? J’ai 
vu des chiffres qui démontrent que le transport ferroviaire 
n’est pas aussi efficace que vous le croyez. En fait, il lest 
moins que l’automobile dans certaines conditions, sur certaines 
distances, si l’on tient compte du nombre de BTU dépensé par 
mille par passager. Je voudrais donc savoir quelle preuve vous 
pouvez avancer pour appuyer vos allégations. 


Le président: M. Roberts. 


M. Roberts: Merci, monsieur le président. Monsieur Mayer, 
les études dont nous disposons sont déja dépassées, et sont 
toutes basées sur une comparaison entre le service ferroviaire, 
le service aérien et le réseau routier. 


M. Mayer: Lorsque vous parlez du réseau routier, est-ce que 
vous incluez l’autobus? 

M. Roberts: Oui. Je veux parler des automobiles et des 
autobus. 
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We are comparing passenger rail that has not been devel- 
oped in Canada, and the reason it was not developed is that the 
railways had to pay all the costs, and they were trying to 
compete against air and road, which was provided by the 
government. The facilities are provided by the government; not 
only the facilities, but the maintenance and the administration. 
In the last couple of years we have increased the number of 
passengers that we are handling by 40.9 per cent. We have 
increased the number of passengers to the number of seats 
from some 35 per cent occupancy to 57 per cent occupancy. 
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What I &am saying is that there are all kinds of numbers 
and studies. It almost looks af if you can support any argu- 
ment that you want to bring forward. But basically the rail 
vehicle and the bus are the most fuel efficient vehicles that we 
have, depending on how you use those vehicles. Rail vehicle is 
most efficient between 100 miles and 400 miles, the bus is 
basically zero to 250 or so, and air is above 400 miles, if you 
look at all the marketing aspects of it, because you have to 
look at journey times and purpose of travel and all the rest of 
it, basically the airplane is a long distance vehicle, rail is 
medium distance and bus is short distance. Rather than get 
into an argument with respect to specific seat miles per BTU 
or gallon of gasoline or whatever, no one will dispute that the 
rail vehicle properly used and the bus properly used are the 
most fuel efficient vehicles that we have, on the ground. 


Mr. Mayer: Which leads me to another concern that I have, 
something I would be interested in knowing. I do not know if 
you will ever know this, but I guess there are very ingenious 
ways today of finding information. When you increase your 
traffic—you mentioned you had a 40.9 per cent increase in 
traffic since you started—I would be interested in knowing 
where that increase comes from. I think we have all heard 
figures to the effect that if you took the total amount of money 
that the government is giving to VIA Rail, and that is not in 
addition to what you fares generate for you but if you just took 
the total amount of money that you get out of the government 
of Canada to operate, you could operate the complete bus 
system in Canada without any fares, because the amount of 
money that the federal government provides you is about equal 
to the total operating budget of all of the bus lines in Canada. 


I think my concern, and a lot of people’s concern, is that if 
you are going to increase the number of people using VIA you 
attract them away from the people that are using buses, and 
buses now are self-sufficient. They pay road tax when they pay 
for their fuel, they pay license fees when they buy licenses to 
run on the highways. To the extent that there is a subsidy in 
there, I suppose you can say that they are subsidized to a 
certain extent, but they are private operations and they pay 
their own way. If the government is going to subsidize VIA 
simply to take away passengers from the buses, then the bus 
operations in this country are going to be in trouble. 


It seems to me that we are getting ourselves in for a sort of 
double jeopardy situation whereby the buses then have to come 
back to the government and say, “Look, you are subsidizing 
passengers away from us so that we cannot survive.” In the 
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Ce que je veux dire, c’est que nous comparons tout cela a un 
service ferroviaire qui n’a vraiment jamais existé au Canada, 
parce que les sociétés de chemins de fer devaient en assumer 
tous les cotits alors qu’elles essayaient de faire concurrence au 
transport aérien et au transport routier qui étaient financés par 
les gouvernements. Les installations étaient construites par le 
gouvernement qui s’occupait également de l’entretien et de 
l’administration. Ces derniéres années, le nombre de nos passa- 
gers a augmenté de 40.9 p. 100. Notre taux d’occupation des 
siéges est passé de 35 p. 100 a 57 p. 100. 


Ce que je veux dire, c’est qu’il y a toutes sortes de chiffres et 
d’études, qui permettent d’avancer presque n’importe quel 
argument. Cependant, les trains et les autobus sont par nature, 
les véhicules qui consomment le moins d’énergie, sur certaines 
distances. Les trains sont les plus efficaces entre 100 et 400 
milles, alors que, pour l’autobus, c’est entre 0 et 250 milles et 
pour l’avion, au-dela de 400 milles. Compte tenu de tous les 
autres facteurs, la durée et l’objet du voyage, etc., on peut dire 
que le moyen de transport idéal pour de longues distances est 
lavion, pour les distances moyennes, le train, et pour de 
courtes distances, l’autobus. Peu importe ce qu’on dit au sujet 
des milles parcours par BTU ou gallon d’essence, il n’en reste 
pas moins que le train et l’autobus, utilisés a bon escient, sont 
les véhicules qui consomment le moins d’énergie au sol. 


M. Mayer: Cela m’améne a vous poser une autre question 
qui me préoccupe. Peut-étre ne le saurez-vous jamais, mais 
nous avons de nos jours des facgons fort ingénieuses d’obtenir 
ces renseignements. Vous avez dit que vous aviez enregistré 
une augmentation de 40.9 p. 100 des passagers depuis que vous 
aviez commencé; je voudrais savoir d’ou vient cette augmenta- 
tion. Nous avons tous entendu dire que les sommes que le 
gouvernement verse a VIA RAIL, et cela ne tient pas compte 
des revenus que vous tirez de la vente des billets, suffiraient 
pour offrir un service d’autobus entiérement gratuit partout au 
Canada, parce que ces sommes sont a peu prés égales au 
budget total de tous les services d’autobus du Canada. 


Ce qui me préoccupe, comme beaucoup d’autres, c’est que 
toute augmentation du nombre de passagers de VIA se fera 
nécessairement aux dépens des transports par autobus qui sont 
en ce moment rentables. Ils paient des taxes routiéres en 
achetant de l’essence et paient des frais d’immatriculation. Je 
suppose qu’on peut dire qu ‘ils sont subventionnés dans une 
certaine mesure, mais ce sont essentiellement des entreprises 
privées qui se suffisent a elles-mémes. Si le gouvernement 
subventionne VIA pour augmenter le nombre de passagers, 
cela se fera aux dépens des services d’autobus qui se trouveront 
alors en difficulté. 


Nous risquons ainsi de décupler nos problémes parce que les 
services d’autobus devront demander au gouvernement de les 
aider. De méme, il se peut que les subventions accordées par le 


‘ 


gouvernement a VIA RAIL ne suffisent pas a sauver cette 


27-11-1980 


[ Texte] 


meantime the government is pumping more money into VIA 
and the whole thing then degenerates. So my concern would be 
that if you are going to increase your traffic, you genuinely 
increase the number of people that are using some kind of 
public transportation rather than just taking or switching 
people that are using the bus to people that are using VIA. I 
would be interested in knowing if there are those kind of 
figures available, if that is a concern to you, or what kind of 
projections you see down the road interms of where your 
traffic is going to come from so that we do not get ourselves 
into the kind of situation that I have just described. 


The final point in all this is that it seems to me that you can 
make comparisons between Canada and other countries 
around the world, but I would argue very strongly that there 
are very few countries around the world that Canada can be 
compared with in terms of geography. Most of the countries 
where you are going to have the kind of rail service that I 
think you are talking about between Windsor and Quebec 
City, most of the countries where that kind of thing is going to 
work, are countries whose geography and population density 
are just tremendously different from Canada’s. So that we 
may have to approach transportation in this country, from a 
rail standpoint, differently, and I am sure that you are aware 
of this, from other countries simply because of the geography 
that we have to contend with in this country. 
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The Chairman: Mr. Roberts. 


Mr. Roberts: Mr. Chairman. Mr. Mayer, anything we can 
say about distances is that it is a peculiar trait of Canada and 
is a drawback on every mode of transport, including the 
building of roads and railways and all the rest of it. 


As far as the buses are concerned, they are a requirement; 
they are a requirement in the national transportation system. 
To say that you could get rid of rail and bus would handle the 
whole works at no cost, you are making all kinds of 
assumptions. 


Mr. Mayer: No, I did not say that. 
Mr. Roberts: You did not say that? 
Mr. Mayer: No, all I said was... 


Mr. Roberts: Well, you are saying that the government is 
paying so much for VIA... 


Mr. Mayer: The concern that I would have is that if you are 
going to increase your traffic, which I think everybody aims at 
doing and is certainly a laudable objective, you simply do not 
get yourself into a position where you take passengers from the 
bus system and thereby put the bus companies in this country 
in jeopardy, based on the fact that you are working with 
taxpayers dollars and they are not, by and large. That is a 
legitimate concern, I think, that a lot of people have. 

The Chairman: You have two minutes. 

Mr. Roberts: The way I would respond to that, Mr. Mayer, 
we say that our passengers come from the private automobile. 
What we have done this last few months is run an experiment 
between Halifax and Yarmouth. Before the experiment— 
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entreprise. Si l’on augmente le nombre de vos passagers, il faut 
qu’il s’agisse vraiment de personnes qui mutilisaient pas les 
transports publics auparavant, et non pas des personnes qui 
utilisaient l’autobus. Je voudrais donc savoir sil y a des 
chiffres a ce sujet, si cela vous préoccupe, et si vous avez fait 
des projections afin de voir d’ot viendront vos futurs passagers 
afin que nous ne nous retrouvions pas dans la situation que je 
viens de décrire? 


Finalement, il est possible d’établir des comparaisons entre 
le Canada et d’autres pays du monde, mais je soutiens qu’il y a 
trés peu de pays au monde dont la géographie puisse se 
comparer 4a celle du Canada. La plupart de ceux qui offrent le 
genre de services dont vous parliez pour Windsor et Québec, 
sont des pays dont la géographie et la densité démographique 
sont extrémement différentes de celles du Canada. II faudrait 
donc se placer d’un point de vue tout a fait différent de celui 
qu’adoptent les autres pays, a cause de notre géographie et des 
problémes qu'elle nous pose. 


Le président: Monsieur Roberts. 


M. Roberts: Monsieur le président. Monsieur Mayer, tout 
ce qu’on peut dire au sujet des distances, c’est que celles-ci 
constituent un handicap particulier au Canada pour chaque 
mode de transport, y compris la construction des routes et des 
chemins de fer etc. 


Quant au systéme de transport par autobus, on peut dire que 
c’est une nécessité au point de vue national. Mais il ne faut pas 
croire que l’on pourait se débarrasser des chemins de fer et que 
les autobus prendraient la reléve sans qu’il en coiite quoi que 
ce soit; ce sont uniquement des hypothéses que vous faites la. 


M. Mayer: Non, ce n’est pas ce que j’ai dit. 
M. Roberts: N’est-ce pas ce que vous avez dit? 
M. Mayer: Non pas du tout; j’ai dit... 


M. Roberts: Et pourtant, vous déclarez que le gouvernement 
dépense tellement dans le cas de VIA... 


M. Mayer: Ce que je veux dire c’est qu’en essayant d’aug- 
menter vos transports, qui est un objectif que tout le monde 
recherche et qui est louable, il ne faudrait pas que grace aux 
subventions que vous recevez des contribuables vous nuisiez 
d’une facon générale aux sociétés de transport par autobus. I] 
me semble que c’est la une inquiétude normale pour beaucoup 
de gens. 


Le président: Vous avez deux minutes. 


M. Roberts: Je répondrai en disant, monsieur Mayer, que 
les passagers qui empruntent le chemin de fer sont ceux qui 
utilisaient leur automobile particuliére. En effet, ces derniers 
mois, nous avons fait une expérience entre Halifax et Yar- 
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before modifying the schedule, upgrading the equipment—on 
just one train a day in each direction, and doing some market- 
ing, the average number of passengers was 17 passengers per 
trip. We are now handling 93 passengers per trip, so we have 
gone from 17 passengers per trip to 93 passengers per trip. Our 
indications are that the people come from the private automo- 
bile, that it is people who used the private automobile before 
that now use the train. Mr. Thompson, the President of 
Acadian Lines Ltd., has said that he believes as well that those 
passengers came from private automobile because Acadian 
Lines Ltd. on that particular run have not been affected. All I 
say, Mr. Mayer, is that it is estimated we are now losing 
somewhere in the order of $2.5 billion a year on our road 
network. That is the expenses by the provinces... 


Mr. Mayer: How do you get those figures? 


Mr. Roberts: It is in the books, if you get enough books to 
put it all together. There used to be a report by Statistics 
Canada on that particular area. 


Mr. Mayer: I am not arguing with the validity of your 
arithmetic, what I question is the logic of the assumptions that 
you make just to make the statement that you did. 


Mr. Roberts: It is just the expenditures by the provinces in 
the road network this year—for one year—minus all of the 
revenues that can be attributable as being derived from the 
road network, which is all the fuel taxes, automobile taxes, 
licence fees and everything else. Okay? And when we say that 
the bus companies or the private automobile or the truck, or 
whatever, does not cost the taxpayer anything, I suppose if you 
take each individual vehicle and you just look at the operating 
costs of that vehicle, then maybe it does not. But what you 
have to do in order to make that assumption is discount all of 
the taxes that have gone into the road system. Not only that, 
right now we are counting on a sunk-cost basis because it is 
government money; what you spend this year you forget about 
next year. The 63 per cent of our charges from the railway— 
since the railways are going concerns—all of the costs in terms 
of roadway, in terms of interest on capital expenditures, all of 
the carrying cost, all of the taxes, everything is being charged 
to VIA. Now, with that kind of an accounting system we are 
saying, and we tend to say it, and it is just normal that we say 
it, that the Government of Canada is paying this tremendous 
amount of money, and it is in the $300 million level, but look 
at air. On a sub cost basis we are spending $400 million on the 
roads and we spend $2.5 billion on the sub cost basis. All I am 
saying is what we... 
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The Chairman: We are going to have to cut this discussion 
off because... 

Mr. Mayer: Mr. Chairman, may I make one brief statement 
here? 

The Chairman: Very briefly. 

Mr. Mayer: I really cannot let you get away with that 
because I have done a little bit of work in this area myself in 
terms of value of hunting, and it is an appealing kind of 
benefit. The only way I can get any benefit out of the rail 
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mouth. Avant l’expérience, avant de modifier lVhoraire et 
d’améliorer le matériel, il n’y avait qu’un train qui fonctionnait 
dans chaque direction. Compte tenu d’une certaine publicité, 
le nombre moyen de passagers par voyage était de 17 et 
maintenant nous en transportons 93 par voyage. D’aprés nos 
renseignements, ceux qui empruntent le train maintenant pre- 
naient auparavant leur automobile et M. Thompson, président 
de la Acadian Lines Ltd., nous a indiqué qu’il était convaincu 
que ses passagers utilisaient auparavant leur voiture car le 
nombre des voyageurs que transporte |’Acadian Lines Ltd. est 
toujours le méme pour ce parcours, monsieur Mayer, nous 
estimons actuellement perdre quelque chose de |’ordre de 2.5 
milliards par an dans le cas de notre réseau routier c’est-a-dire 
au point de vue dépenses faites par les provinces... 


M. Mayer: Comment en arrivez-vous a ces chiffres? 


M. Roberts: Ceux-ci se trouvent dans les registres compta- 
bles si vous arrivez a les réunir. Statistique Canada faisait 
autrefois un rapport sur le sujet. 


M. Mayer: Je ne conteste pas la validité de vos calculs, mais 
je me demande sur quelles hypothéses vous vous basez pour 
faire cette déclaration. 


M. Roberts: I] s’agit la des dépenses faites par les gouverne- 
ments provinciaux pour entretenir le réseau routier au cours de 
l'année moins les recettes qu’ont pu tirer les gouvernements 
provinciaux de ce réseau routier c’est-a-dire les taxes sur le 
carburant, les automobiles, les droits de permis etc. Lorsqu’on 
prétend que les sociétés d’autobus, les autos ou les camions etc 
ne coitent rien aux contribuables, vous n’avez qu’a examiner 
le coat d’exploitation de chaque véhicule et vous verrez que ce 
n’est peut-étre pas le cas; il faut tenir compte de toutes les 
taxes qui ont été utilisées dans le cadre du systéme routier. Et 
d’ailleurs ce n’est pas tout; il faut tenir compte de cotits cachés 
car il s’'agit d’argent qui vient du gouvernement et ce que vous 
dépensez cette année, vous l’oubliez l’an prochain. Quant a ces 
63 p. 100 de frais que nous coitent les chemins de fer, puisque 
ce sont les chemins de fer qui constituent notre préoccupation 
actuelle, on peut dire que l’entretien des voies, l’intérét sur les 
dépenses en immobilisation, les frais d’administration, toutes 
ces taxes, tout ceci est imputé a Via. Et puis, avec un systéme 
de comptabilité semblable, nous prétendons qu’il est normal 
que nous parlions de cette fagon. Le gouvernement du Canada 
verse des sommes énormes, de l’ordre de $300 millions, mais 
c’est trés peu comparé a ce qu’on dépense pour le transport 
aérien. Proportionnellement, nous dépensons $400 millions, 
tandis que nous dépensons $2.5 milliards pour les routes. Tout 
ceiqueje disv¢ est quent’, 


Le president: I] nous faudra arréter cette discussion, car... 


M. Mayer: Monsieur le président, puis-je faire une courte 
déclaration maintenant? 

Le président: Trés courte. 

M. Mayer: Je ne peux réellement pas vous laisser dire cela 
sans y répondre; personnellement, j’ai étudié un peu cette 
question; il s’agit d’un avantage trés intéressant. La seule 
facon pour moi de bénéficier du systéme des chemins de fer est 
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system is to actually get on the rails. I would argue very 
strongly that there is a fallacy in the logic there, because I get 
benefit out of the road system, it is of some intrinsic value to 
me. I get enjoyment out of driving on the roads, and that is 
something that should be considered in terms of revenue 
accruing to that piece of road, whether it is municipal, provin- 
cial, or federal. And that is certainly not taken into account in 
terms of what you are talking about as sub costs, and that is an 
entirely different concept. So I mean this is an argument for 
another day, and it is an agrument for a whole day, Mr. 
Chairman. But I simply cannot let you get away with putting 
that kind of thing on the record because there are other kinds 
of revenues that you can associate with what is called infras- 
tructure, other then revenue that is derived out of it in terms of 
hard dollars and cents, and that is my whole point in question- 
ing the concept of simply a sub cost. 


Mr. Roberts: There are 400,000 more people in this country 
using trains year over year and there is a reason for that, they 
are coming from the private automobiles. 


The Chairman: Thank you, Mr. Roberts. Mr. Dionne. 
M. Dionne (Chicoutimi): Merci, monsieur le président. 


J’ai écouté avec attention les propos de tous ceux qui m’ont 
précédé et je dois dire que monsieur Roberts a quand méme 
tenu des propos trés encourageants sur la situation de Via 
Rail. Toutefois entre les propos qu’il tient et les faits que nous 
vivons présentement, je trouve qu’il y a une différence quand 
méme assez marquante. 


Je poserais une question qui est peut-étre un peu sur- 
prenante, mais je voudrais tout de méme savoir, premiérement, 
s'il n’y a pas un conflit de personnalités entre les autorités du 
CN et de Via Rail. J’aimerais que monsieur Roberts me 
réponde 4 ce sujet. 


J’ai vu moi-méme, a force de rencontrer les autorités de part 
et d’autre, qu'il y avait unr profonde division entre les autorités 
des deux services. 


M. Roberts: Il n’y a pas de doute, si vous permettez, 
monsieur le président, qu’on se situe a des cétés opposés de la 
table. Nous, on veut réduire les horaires, les chemins de fer 
veulent les augmenter. Nous, on veut réduire les coiits, natu- 
rellement, les chemins de fer veulent les augmenter. 


Alors, réellement, on est toujours dans une position de 
négociation. Je ne vois pas comment cela peut changer. Nous, 
on veut améliorer nos services de voyageurs de plus en plus. 
Naturellement, cela affecte le c6té marchandise et les autres 
domaines ot le Canadien National est impliqué et cela cause 
des conflits. 


M. Dionne (Chicoutimi): Monsieur le président, je suis 
content d’entendre les propos de monsieur Roberts. D’ailleurs, 
je soupconnais cela depuis longtemps. Je pense que j’ai la une 
nette explication de la situation qui existe dans ma région. 
Cela fait des années que, dans ma région, et je dirai ici que je 
représente la région Saguenay-Lac St-Jean, une région ter- 
minale sur le plan du transport des passagers, le OCRD, le 
Conseil régional de développement, aprés avoir fait plusieurs 
études et plusieurs représentations auprés de CN et de Via 
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de l’emprunter. Donc selon moi votre argument est extréme- 
ment fallacieux, car je bénéficie du systéme de route. Ce 
systéme a pour moi une valeur intrinséque. J’éprouve du plaisir 
a pouvoir conduire sur les routes, et il faut tenir compte de ce 
fait pour ce qui est des fonds affectés a ces routes, qu’il s’agisse 
de fonds municipaux, provinciaux ou fédéraux. Dans votre 
argument, vous n’en tenez absolument pas compte en évaluant 
les coits; il s’agit de deux concept entiérement différents, et 
c’est un argument dont on pourrait discuter toute une journée. 
Je ne peux tout simplement pas vous permettre de dire une 
telle chose officiellement, car il y a d’autres sortes de revenus 
qu’on peut associer 4 ce qu’on appelle l’infrastructure; des 
revenus autres que ceux qu’on en tire en argent réel. Voila 
pourquoi je ne suis pas d’accord pour parler de colt sans 
contexte. 


M. Roberts: Chaque année, 400,000 personnes de plus 
utilisent le train; il y a une raison a cela; ces personnes 
utilisaient avant leur propre voiture. 


Le president: Merci, monsieur Roberts. Monsieur Dionne. 
Mr. Dionne (Chicoutimi): Thank you, Mr. Chairman. 


I listened carefully to everything that has been said by those 
who preceded me, and I must say that Mr. Roberts has 
actually made very encouraging statements about the VIA 
Rail situation. Nonetheless, I find there is a fairly striking 
difference between his statements and the actual situation. 


I am going to ask what may be a somewhat surprising 
question; first, I would like to know whether there is not a 
personality conflict between the authorities at CN and VIA 
Rail. I would like to hear Mr. Roberts’ response on that. 


Having met with the authorities on both sides, I have 
personally seen that there is a profound separation between the 
authorities for the two services. 


Mr. Roberts: If I may, Mr. Chairman, I will say that there 
is no doubt whatsoever that we are on opposite sides of the 
table. We want to tighten up our schedules, the railways want 
to stretch them out. We want to reduce costs, and of course the 
railways want to increase them. 


So actually, we are always in a negotiation situation. We 
want to continue improving our passenger service. Naturally, 
that affects the transportation of goods and other areas where 
Canadian National is involved, and that leads to conflicts. 


Mr. Dionne (Chicoutimi): Mr. Chairman, I am quite plea- 
sed to hear Mr. Roberts’ statement. In fact, they confirm what 
I have suspected for a long time already. I think that they 
explained in a nutshell the situation. In my region, and | 
represent the Saguenay-Lac Saint-Jean region, a terminal area 
for passenger transportation, the Regional Development Coun- 
cil has been trying for years, after having made several studies 
and made several representations to CN and to VIA Rail, has 
always run into the brick wall of difficult decisions or decisions 
which are simply not made. 
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Rail, s’est toujours cogné a des décisions difficiles 4 prendre ou 
qui ne se prennent pas. 


Je vous explique ceci. C’est que chez-nous, de Chicoutimi a 
Montréal, un trajet que l’automobile compléte en 4 heures, 4 
heures et demie maximum, cela prend 12 heures et demie a 
Via Rail pour se rendre 4 Montréal. Il y avait 62 arréts avant 
d’arriver 4 Montréal. Nous avons réussi, a force de critiques 
qui, j’espére, ont été pergues comme étant positives, a réduire 
les arréts a 9 ou 12, je crois. Mais voici ce qui arrive: on a 
réduit les arréts, mais aussi invraisemblable que cela puisse 
paraitre, on a réduit le nombre de trains de passagers pour 
attendre justement les trains de marchandise. Vous savez, cela 
devient ridicule 4 un moment donné. Moi, comme politicien, je 
travaille quand méme a réduire le nombre d’automobiles sur la 
route pour épargner |’énergie dans ce pays comme on doit tous 
le faire. Cependant, on se rend compte qu’on ne peut pas 
convaincre notre population du Saguenay Lac-Saint-Jean de 
prendre VIA Rail pour se rendre a Montréal. On pénalise les 
gens de huit heures. Et que dire du service sur VIA Rail? Vous 
connaissez les problémes que nous avons chez nous; c’est 
impensable. II n’y a a peu prés pas de service. 
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J’espére, monsieur Roberts, que vous prenez ceci comme une 
critique positive. Je ne voudrais pas non plus aller jusqu’au 
conflit de personnalité. Sachez cependant qu’on a une popula- 
tion de 300,000 personnes qui est complétement éloignée de 
tout centre de communication au Québec et c’est inacceptable. 
On n’est pas capable de réduire le temps. Si demain matin, on 
était capable de faire Chicoutimi-Montréal en six heures, je 
vous garantie, monsieur Roberts, que vous auriez des centaines 
et des centaines de personnes tous les jours. 


Québec-Air, présentement, fait trois vols Bagotville-Mont- 
réal avec des BAC-111 et des 737. Il y a toujours 119 
passagers a tous les vols et le nombre de passagers de Québec 
Air augmente d’année en année et ceci, avec des taux trés 
élevés. VIA Rail n’a pas réussi a réduire ses heures et ceci se 
fait au détriment de toute une population, uniquement pour 
améliorer le service des trains de marchandises. J’aimerais 
avoir des explications la-dessus. 


Le président: Monsieur Roberts. 
M. Roberts: Merci, monsieur le président. 


Je suis d’accord avec vous, monsieur Dionne, complétement 
d’accord. Cela prend quatre heures ou quatre heures et demie 
pour faire Chicoutimi-Montréal, et cela va prendre moins de 
temps encore. On est en train de finir la route entre Trois- 
Riviéres et Québec, ce qui va permettre d’aller au Lac Saint- 
Jean plus vite. 


Vous connaissez le territoire et moi je le connais aussi parce 
que ce fut mon territoire pendant un certain temps. II n’y a pas 
de doute qu’il faudrait dépenser, énormément d’argent pour 
augmenter la vitesse dans le territoire et réduire le temps des 
trajets. On n’était pas d’accord avec le Canadien National du 
tout comme vous le savez. La Commission canadienne des 
transports a eu des audiences publiques. On a été capable de 
réduire le temps un petit peu, mais on parle encore d’un temps 


Transport 


27-11-1980 


[ Translation] 


Let me explain. The trip from Chicoutimi to Montreal takes 
four hours by car, four and a half hours at the most; the same 
trip takes twelve and a half hours by VIA Rail. There used to 
be 62 stops between Chicoutimi and Montreal. Through criti- 
cisms which I hope were perceived as positive, we managed to 
reduce the number of stops to nine or twelve. But this is what 
happened: the number of stops was reduced, but unbelievable 
as it may seem, the number of passenger trains was also 
reduced simply to allow for freight trains. At some point, the 
whole situation becomes ridiculous. As a politician, I am of 
course working to reduce the number of cars on the road to 
save Canada’s energy, as we all should do. However, we 
cannot convince the population of the Saguenay Lac-Saint- 
Jean region to take Via Rail to go to Montreal. To do so 
involves an eight hour penalty. And as for the service on VIA 
Rail, you know the problems in our area; it is unacceptable. 
There are almost no services. 


Mr. Roberts, I hope you will take this as positive criticism. I 
do not want to get involved in any personality conflicts either. 
But do remember that we have a population of 300,000 people 
completely cut off from any communication centre in Quebec, 
and that is an unacceptable situation. The duration of the trip 
cannot be reduced. If it were possible tomorrow morning to 
make the Chicoutimi-Montreal trip in six hours, I guarantee, 
Mr. Roberts, that you would have hundreds of passengers 
every day. 


At the present time, Quebec Air offers three Bagotville- 
Montreal trips per day by BAC-111 or 737. There are always 
119 passengers on every flight, and the number of Quebec 
Air’s passengers increases from year to year, in spite of the 
very high fares. VIA Rail has not managed to reduce the 
duration of the trip, to the detriment of an entire population, 
and this solely to the benefit of freight trains. I would like to 
have explanations on that. 


The Chairman: Mr. Roberts. 
Mr. Roberts: Thank you, Mr. Chairman. 


Mr. Dionne, I agree with you, I agree entirely. It takes four 
and a half hours to go from Chicoutimi to Montreal by car, 
and that amount of time is going to be reduced even more. 
Right now the road between Trois-Riviéres and Quebec City is 
almost complete, which will make the trip to Lac Saint-Jean 
even shorter. 


You know the area, and I know it as well since it was my 
territory for a while. There is no doubt that it is necessary to 
spend enormous amounts of money to increase speeds in that 
area and to tighten up the schedule. As you know, we did not 
agree with Canadian National at all. The Canadian Transport 
Commission held public hearings. We managed to tighten up 
the schedule a little, but the time involved is still 12 hours, and 
we will never be able to compete with someone who can make 
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de 12 heures et jamais nous ne pourrons concurrencer quel- 
qu’un qui fait le trajet en quatre heures ou quatre heures et 
demie. Réellement, je ne sais pas ce qu’on pourrait faire. 
Nous, on affirme que pour qu’un service par rail soit efficace, 
il faut que le trajet ne prenne pas plus de 75 p. 100 du temps 
qu’il faut pour le parcourir en automobile. La, on prend quatre 
heures. Un service de trois heures entre Montréal et Chicouti- 
mi, c’est presque impossible. 


M. Dionne (Chicoutimi): Monsieur le président, je pense 
qu’il va falloir que les gens de VIA Rail et de CN s’assoient a 
une table et acceptent, en hommes d’affaires, en hommes 
dynamiques, en hommes progressifs, et en hommes au service 
d’un pays et de toute une population, il va falloir qu/ils 
acceptent de mettre de coté certaines contraintes, et je m’ex- 
plique. On a |’Alcan, la plus grosse aluminerie du monde, chez 
nous. Nous avons une autre aluminerie a Ville de la Baie qui 
part le 1° janvier. Nous avons une autre aluminerie 4 Alma et 
nous avons sept gros moulins a papier dont un seulement fait 
de l’exportation par bateau. Les autres utilisent tous le CN. 
Nous sommes I’une des régions les plus rentables pour le CN 
dans ce pays, monsieur Roberts, vous le savez, et nous sommes 
une des régions du pays ou le CN a investi le moins ces 20 
dernicres années. Je pense que vous avez énormément d’ouvr- 
age a faire! Je suis prét 4 vous aider en allant également 
véhiculer ces mémes propos au CN transport. Cela va prendre 
des millions et des millions de dollars d’investissement pour 
enlever ces fameuses courbes que nous avons chez nous, afin 
d’accélérer la vitesse de ces trains et puis il faudrait peut-étre 
accepter le fait que les marchandises puissent passer aprés les 
passagers, parce que si cela est facile de transporter des 
marchandises la nuit ou a n’importe quel temps, pour les 
passagers il y a davantage de contraintes sur le plan 
humain ... de toute facon. 
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Je ne voudrais pas accaparer tout le temps du Comité, mais 
je voudrais quand méme souligner une chose: M™ Coté, tout a 
Vheure, a soulevé un point trés important. Dans une région 
telle que le Saguenay-Lac St-Jean, qui est une région termi- 
nale, je pense, moi, monsieur Roberts, que |’on pourait facile- 
ment ajouter, cela sans contrainte aucune, un ou deux «chars» 
de transport de marchandises pour une région comme la ndtre, 
et a partir de Chicoutimi, la, on ferait la distribution. Cela 
n’occasionnerait aucun arrét additionnel pour une région 
comme la nétre qui est terminale... Il faut que je vous 
explique ce qui arrive: pour avoir un colis 4 Chicoutimi et a 
Jonquiére, il en coite présentement $7.75. Bon; pour faire 400 
milles ... Montréal 4 Chicoutimi... $7.75... Pour ville de la 
Baie qui est 4 10 milles plus loin, le CN a décidé, au nom de la 
rentabilité, d’ajouter $11.30 par colis ce qui fait $19.05... 
Vous m’entendez bien... $19.05! C’est inacceptable... Je 
vous demande, monsieur Roberts, d’étudier la _ possibilité 
d’ajouter un wagon destiné aux colis qui seraient dirigés vers 
un terminus a Chicoutimi a partir duquel on pourrait faire une 
distribution régionale. Je pense qu'il est possible, de faire ¢a, 
était donné la situation. 


Le président: Monsieur Roberts. 
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the trip in four or four and a half hours. Really, I do not know 
what we could do. We claim that to be efficient a rail service 
must not take more than 75 per cent of the time a car would 
take to make the same trip. And the trip by car takes four 
hours. It is almost impossible to provide a three-hour service 
between Montreal and Chicoutimi. 


Mr. Dionne (Chicoutimi): Mr. Chairman, I think it will be 
necessary for the people from VIA Rail and CN to sit down at 
a table and accept, as businessmen, as men of action, as 
progressive men, and as men at the service of their country and 
an entire population, that some restrictions must be set aside. I 
will explain. Alcan, the biggest aluminum producer in the 
world, is in our area. On January 1, another aluminum plant 
will be getting underway at Ville de la Baie. There is another 
aluminum producer in Alma, and we have seven large paper 
mills, only one of which exports by boat. All the others use 
CN. In the entire country, Mr. Roberts, you know that we are 
one of the most profitable regions for CN, and we are also one 
of the regions where CN has invested the least over the past 20 
years. I think you have your work cut out for you! I am also 
prepared to help you by making the same proposals to CN 
transport. It is going to take millions and millions of dollars in 
investment to remove the famous curves in the track in our 
region so as to increase the speed of the trains, and it might be 
necessary to accept the fact that freight could be made secon- 
dary to passengers, since it is easy to move freight at night or 
at any time, whereas for passengers there are more restric- 
tions, at least on the human level. 


I do not want to use up all of the committee’s time, but I 
would like to point out one thing; earlier, Mrs. Coté brought 
up a very important issue. In a region such as the Saguenay- 
Lac Saint-Jean, a terminal region, it seems to me, Mr. Rob- 
erts, that nothing prevents you from adding one or two freight 
cars for a region like ours, which could be distributed from 
Chicoutimi. That would not involve any extra stops for a 
terminal region like ours... I have to explain to you what 
happens: to receive a parcel in Chicoutimi or Jonquiére, the 
present cost is $7.75. Fine; it costs $7.75 for the 400 mile trip 
between Montreal and Chicoutimi. For Ville de la Baie, 10 
miles further on, CN decided in the interests of profitability to 
add a charge of $11.30 per parcel, so the total amount is 
$19.05. You heard me right... $19.05! That is unacceptable! 
Mr. Roberts, I would like you to look at the possibility of 
adding cars devoted to parcels which could be sent to the 
terminal in Chicoutimi and distributed regionally from there. I 
think that given the situation, that solution would be possible. 


The Chairman: Mr. Roberts. 
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M. Roberts: Merci, monsieur le président. 


Monsieur Dionne, comme je l’ai dit tout 4 ’heure 4 M™ 
Cété, notre mandat c’est d’exploiter des services de voyageurs. 
Et quand le Canadien National, qui est responsable des messa- 
geries, vous demande de la place sur des trains de voyageurs, il 
faut d’abord que cela n’affecte pas le train de voyageurs, et 
dans ce cas vous n’avons pas d’objection a cela. Mais vous 
n’avons pas la mission de nous occuper des messageries ... 
Comprenez-vous? Maintenant vous dites que Via Rail Canada 
Inc. et le Canadien National devraient se recontrer pour 
organiser un meilleur service, etc... Personnellement, je pense 
que l’on devrait aller encore plus loin que cela. II faut faire de 
la planification dans le transport... Voyez-vous? Nous 
devions faire des tests avec les LRC entre Montréal et 
Québec... Organiser un nouveau service ferroviaire... 
dépenser des sommes d’argent importantes entre Montréal et 
Québec et tout d’un coup, c’est la province qui décide de 
terminer la route entre Trois-Riviéres et Québec... La capa- 
cité de la route, entre Montréal et Québec... on en a assez 
pour bien des années! On va construire une autre route... Il 
faut absolument décider ou |’on va mettre notre argent, et l’on 
ne peut pas mettre notre argent partout! II faut absolument 
avoir une planification et il va falloir que tous les joueurs 
soient présents. 


Le président: Trois minutes, monsieur Dionne. 


M. Dionne (Chicoutimi): En terminant, monsieur le prési- 
dent, cela veut dire que non seulement le CN et Via Rail 
Canada Inc. devraient s’asseoir 4 une méme table, mais tous 
les planificateurs du pays, pour tout ce qui touche au trans- 
port.., autant urbain, rural, aérien, maritime etc... devraient 
y étre aussi. Et des priorités devraient méme étre données au 
sein du conseil des ministres, 4 un moment donné. 


M. Roberts: C’est exact, c’est exact. Il faudrait regarder la 
situation dans son ensemble. Chicoutimi, c’est Chicoutimi! 
Regardez la situation présente. Québec-Air fait ce qu’il faut. 
Le ministére des Transports 4 Québec fait ce qu’il a a faire sur 
la route. Et, réellement, le rail a été laissé au Canadien 
National. Mais ce qu'il faut regarder 1a, c’est tout le sys- 
téme... ou est-ce qu’on s’en va, avec cette affaire-la? Les 
problémes de Chicoutimi et des centres du Lac-Saint-Jean... 
avec les augmentations des tarifs etc... Pourquoi cela aug- 
mente-t-il comme cela? Il y a une meilleure maniére de le 
faire J< 
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The Chairman: Merci. 


Before we go to the next questioner, Mr. Campbell has 
informed me that he has to be at his office at 12.45. I wonder 
if Mr. Reid and Mr. Turner would agree to allow Mr. Camp- 
bell to go now, because he said he only had one item to deal 
with 

Do you agree, Mr. Reid? 

Mr. Reid (St. Catharines): Certainly. 

The Chairman: All right: Mr. Campbell. 

Mr. Campbell (LaSalle): Thank you very much, Mr. Chair- 
man. I want to thank my colleagues. I will be extremely brief, 
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Mr. Roberts: Thank you, Mr. Chairman. 


Mr. Dionne, as I said earlier to Mrs. Coté, our mandate is to 
operate passenger service. And if Canadian National, which is 
responsible for express service, asks for the use of space on one 
of our passenger trains, it is first essential that there be no ill 
effect on the passenger train; in such cases, we would have no 
objection. But it is not our mandate to look after express 
services ... Do you understand? Now you are saying that VIA 
Rail Canada Inc. and Canadian National should meet to 
organize better service, ect. Personally, I think we should go 
even further than that. We need to have planning in transpor- 
tation... You see? We were supposed to test out the LRC’s 
between Montreal and Quebec City... to organize a new rail 
service... spend considerable amounts of money between 
Montreal and Quebec City; all of a sudden, the province 
decided to finish the road between Trois-Riviéres and Quebec 
City... The capacity of the road between Montreal and 
Quebec City will be sufficient for many years yet. And now 
another road is going to be built... It is essential to decide 
where our money is going to be spent, and we cannot spend it 
everywhere! It is essential to have planning, and all the players 
will have to take part. 


The Chairman: Three minutes, Mr. Dionne. 


Mr. Dionne (Chicoutimi): To finish, Mr. Chairman, I would 
like to add that this does not just mean having CN and VIA 
Rail Canada Inc. sit down at the same table. It means that all 
the planners of the country, everyone who is involved in 
transportation, be it urban, rural, air, maritime, etc., should 
participate. And at some point, priorities should even be 
established within the Cabinet. 


Mr. Roberts: That is right, that is right. It is necessary to 
look at the situation as a whole. Chicoutimi is Chicoutimi! 
Look at the present situation. Québecair is doing what it has to 
do. The Quebec Department of Transport is doing what it has 
to do about roads. And actually, rail has been left up to 
Canadian National. But perhaps what must be studied is the 
entire system... Just where are we headed, with this whole 
issue? The problems in Chicoutimi and the other centres in the 
Lac-Saint-Jean area, with the increases in rates, etcetera... 
why is there an increase like that one? There is a better way to 
do all this... 


Le président: Thank you. 


Avant de passer au suivant, j’aimerais vous dire que M. 
Campbell m’a dit qu'il doit étre 4 son bureau a 12 h 45. Je me 
demande si M. Reid et M. Turner permettraient 4 M. Camp- 
bell de passer avant eux, étant donné qu’il n’a qu’une question 
a poser. 

Monsieur Reid, étes-vous d’accord? 

M. Reid (St. Catharines): Certainement. 

Le président: D’accord. Monsieur Campbell. 

M. Campbell (LaSalle): Merci beaucoup, monsieur le prési- 
dent. J’aimerais remercier mes collégues. Ma question sera 
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but I just wanted to put this on the record, once again, with 
Mr. Roberts being present. We have had the opportunity of 
meeting before. It concerns, as he will know, the Montreal- 
Ottawa, Ottawa-Montreal line. 


Over the last eight years, as he knows, we have been 
upgrading those tracks. We have been told wait, everything 
will be all right; the trains will run on time. And they just have 
not, up until today. It has been, as he knows, seven or eight 
years. A lot of my colleagues whom I am speaking for use it 
continually. I have asked for reports from you, sir, on the 
delays on that line both ways. I have not received them, 
although I have received a comprehensive reply from you; but 
it has not rectified the situation. 


Many of my colleagues have schedules to meet, at the 
airport or the bus, to get to other parts of the province, and 
they depend on that service to arrive on time. But the delays 
are continual, for a number of reasons: no oil in the engine; not 
a sufficient number of cars; in early autumn the switching did 
not work; we have been side tracked because of freight; and 
continuous slow-downs. I simply do not understand why it take 
eight years on 100 miles of track ad we have not been able to 
upgrade it, once and for all, to try to get in on time. 


Our train was at 8.05, then we went to 8.00 in the morning 
from Dorval, then to 7.50. Customers have been asking for you 
at least to change that schedule to maybe 7.00 a.m. or 7.15 or 
7.30, so they can get here at 9.00 or 9.15 or 9.20 a.m. for their 
meetings. It took nearly another eight years to get that 
schedule down by 15 minutes. 


So you can respond either by letter or very briefly, because 
the time is short. 


All these delays have been caused by coaches not being 
available or the engine being turned the wrong way. I have 
talked with the conductors and they do not have the authority 
to tell the yardmaster, listen, I need another train. They 
cramped them all into the same coach—and we have excellent 
service. The engines are good. I know the engineers. The 
coaches are brand new. The track should be excellent. We 
should be able to make it in at 15 or 20 minutes less time. But 
it is these slowdowns which are causing people to—they want 
to use the train. I have seen an increase. I have talked to a lot 
of guys who have been doing it for 9 years. They want to use 
those facilities, but they cannot depend on that damned ser- 
vice—and it is not just infrequently; it is frequently. It would 
seem something could be done to say, what the hell is the 
problem on that 100-mile line. 


I would like to leave you with that, Mr. Roberts. I hope you 
can, first of all, reduce the time to maybe 7:15 or 7:30; even 
another 10 minutes would help us. If you could save another 
15 minutes because of the delays, we would be laughing; and 
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extrémement courte, mais c’est une chose que j’aimerais répé- 
ter officiellement, encore une fois, puisque M. Roberts est 
présent. Nous avons déja eu l’occasion de nous rencontrer. 
Comme il sait déja, ma question a trait au service entre 
Montréal et Ottawa. 


Comme il le sait, cette voie fait objet d’une amélioration 
depuis huit ans. On nous a dit d’attendre, que tout s’arrange- 
rait, et que les trains arriveraient a l’heure. Et, jusqu’a aujour- 
d’hui, cela ne s’est pas produit. Comme il le sait, cela date déja 
dil y a 7 ou 8 ans. Je parle au nom de beaucoup de mes 
collégues qui utilisent constamment ce service. Je vous ai 
demandé, monsieur, de fournir des rapports quant aux retards 
dans les deux sens. Je n’ai pas racgu ces rapports, bien que vous 
m’ayez donné une réponse globale, mais cela n’a toutefois pas 
corrigé la situation. 


Beaucoup de mes collégues doivent respecter des horaires 
pour faire la liaison avec un avion ou un autobus, afin de se 
rendre ailleurs dans la province; ils comptent sur ce service 
pour arriver a l’heure. Mais les retards sont constants, pour de 
nombreuses raisons: manque d’huile dans la _ locomotive; 
nombre insuffisant de wagons; au début de l’automne, panne 
du systéme de triage; attente sur une voie secondaire pour 
laisser passer des trains de marchandises; ralentissement cons- 
tant. Je ne comprends tout simplement pas pourquoi il faut 8 
ans pour améliorer 100 milles de voie, ni pourquoi l’on n’a pas 
été capable de régler le probléme une fois pour toutes afin 
d’essayer de respecter les horaires. 


Avant, le train partait de Dorval a 8 h 05; ensuite l’horaire a 
été changé pour un départ de 8 h00 et ensuite 7 hSO. Les 
clients vous demandent au moins de changer l’horaire pour que 
le départ soit 4 7h00, 7h15 ou 7h 30, afin qu ils puissent 
arriver 4a Ottawa pour 9h 00, 9h 15 ou 9 h 20 pour se rendre a 
leurs réunions. Il a fallu presque 8 ans pour faire changer 
l’horaire de quinze minutes. 


Vous pouvez répondre a ma question soit briévement, soit 
par écrit, car nous n’avons plus beaucoup de temps. 


Tous ces retards sont le résultat d’un manque de wagons ou 
du fait que la locomotive n’est pas tournée dans la bonne 
direction. J’ai discuté de la question avec les chefs de trains, ils 
n’ont pas l’autorité nécessaire pour dire au chef du triage qu’ils 
ont besoin d’un autre train. Ils mettent tout le monde dans le 
méme wagon... et nous avons un service excellent. Les loco- 
motives sont bonnes. Je connais les mécaniciens. Les wagons 
sont flambants neufs. La voie devrait étre excellente. On 
devrait étre capable de faire le voyage plus rapidement de 15 
ou 20 minutes. Mais ce sont ces ralentissements qui poussent 
les gens a... Ils veulent prendre le train. J’ai vu une augmen- 
tation. J’ai parlé 4 beaucoup de gens qui font cela depuis 9 ans. 
Ils veulent prendre le train, mais ils ne peuvent pas se fier a ce 
damné service... et non seulement de temps a autre, cela 
arrive fréquemment. I! me semble que |’on pourrait faire 
quelque chose, se demander ce qui, diable, cause des problémes 
sur ce trajet de 100 milles. 


J’aimerais vous laisser sur cette question, monsieur Roberts. 
J’espére premiérement que vous serez capable de mettre le 
départ 4 7h 15 ou a 7h 30; méme dix minutes plus t6t nous 
aideraient. S’il était possible de gagner un autre quinze minu- 
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everybody would be happy. I have been asking you this, and I 
would appreciate if you would look into it. 


I would like to thank the chairman again, and my col- 
leagues, for the time they allowed me. 


The Chairman: Thank you, Mr. Campbell. Do you want to 
respond briefly now, or are you going to... 


Mr. Roberts: Very briefly, we are doing all we possibly can 
to improve the situation, Mr. Campbell. One of the basic 
problems is that we are on a transcontinental route as well and 
that is causing some difficulty. There is no doubt about it; we 
are getting more people on the train, and what we are trying to 
do is keep expenses down as well in terms of the number of 
cars we use with the number of passengers that show up. 
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We cannot have a complete reservation system and there- 
fore at times we get caught short of equipment and in some 
cases there is standing room on our train. 


If you look at the European situation, we are not anywhere 
near that yet, of course, but that is something that can be 
expected. We try to avoid it as much as we can, but every once 
in a while you are going to get caught up on it. We have a 
problem in that we do not have enough frequencies, so that 
normally anywhere else where you are short of space on one 
train, you let that one train go and there is another train 
behind to handle the passengers. 


What we are looking at now—I think what we have to do in 
the corridor is to have separate rights-of-way for passengers, 
and with that you could have a 60-minute service between 
Montreal and Ottawa. I think that is the kind of thing we 
really should be going after, but I agree with you that we have 
to do everything in our power to improve the service as it is 
now. We are trying to get a reduction in the running times 
between Montreal and Ottawa. We have adjusted the 
schedules because of complaints and that type of thing and we 
are seeing just how that is going to work. I can assure you that 
Mr. Eldon Horsman over there is the Vice-President, Opera- 
tion, and he is doing all he can with Canadian National to 
improve that particular service, the operating side of the thing. 


The Chairman: Thank you. Mr. Reid, please. We have time 
for Mr. Reid and Mr. Turner before | o’clock. 


Mr. Reid (St. Catharines): I will try to keep my questions 
brief, although I have a number of them and perhaps Mr. 
Roberts could likewise and respond as quickly as he can. 


Mr. Chairman, I would like to emphasize first the point that 
Mr. Mayer made, perhaps others as well, in that we do have a 
richness in diversity, but I come from that part of our country 
which has a high density of population, a highly urbanized 
area of Ontario, and I belong to that school of thought that 
commends you and supports you in your mandate to get people 
to use your services, and I want to encourage that as much as | 
possibly can. I am not concerned with the rate per unit of 
travel; 1 am more concerned with some of the related problems 
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tes en éliminant les retards, ce serait parfait; tout le monde 
serait content. Je vous ai déja parlé de cette question et je 
serais reconnaissant de |’étudier. 


J’aimerais encore une fois remercier le président ainsi que 
mes collégues de m’avoir permis de prendre la parole dés 
maintenant. 


Le président: Merci, monsieur Campbell. Monsieur Roberts, 
voulez-vous répondre briévement, ou allez-vous ... 


M. Roberts: Trés briévement, monsieur Campbell, nous 
faisons notre possible pour améliorer la situation. Nous 
sommes sur un itinéraire transcontinental et cela pose des 
problémes fondamentaux. II n’y a pas de doute, plus de gens 
prennent le train et nous essayons de garder les dépenses au 
minimum dans le nombre de wagons que nous utilisons pour le 
nombre de passagers que nous transportons. 


Nous ne pouvons avoir des systémes de réservation complets 
et, par conséquent, a certains moments, nous manquons d’équi- 
pement et certaines fois il n’y a plus de places assises. 


Votre situation ne peut pas se comparer a celle de l'Europe, 
évidemment, et c’est normal. Nous essayons de nous adapter le 
plus possible, mais de temps en temps, des problémes surgis- 
sent. La difficulté, c’est que nos trains ne sont pas assez 
fréquents; ailleurs, si on n’a pas de place dans un train, on 
prend le suivant. 


Ce que nous espérons, ce qu'il nous faudrait faire dans ce 
corridor, c’est d’avoir un droit de passage distinct pour les 
trains de passagers et nous pourrions ainsi avoir un service de 
soixante minutes entre Montréal et Ottawa. Voila ce que nous 
devrions chercher a réaliser, mais je suis d’accord avec vous, 
nous devons nous efforcer d’améliorer le service que nous 
avons. Nous essayons de réduire le temps du trajet entre 
Montréal et Ottawa. Nous avons modifié les horaires suite a 
des plaintes, par exemple, et nous allons voir comment cela va 
fonctionner. Je puis vous assurer que M. Eldon Horsman, qui 
est ici, et qui est le vice-président des opérations, fait tout ce 
qu’il peut au CN pour améliorer le service du cété 
exploitation. 


Le président: Merci. Monsieur Reid, vous avez la parole. 
Nous avons encore le temps d’entendre M. Reid et M. Turner 
avant 13 heures. 


M. Reid (St. Catharines): J’essaierai d’étre bref, méme si 


jai plusieurs questions a poser, et peut-étre que M. Roberts 
pourrait aussi me répondre aussi rapidement qu’il le peut. 


Monsieur le président, je voudrais souligner d’abord la 
question qu’a soulevée M. Mayer, et d’autres aussi peut-étre, 
c’est qu'il y a une richesse dans la diversité, mais je viens d’une 
région du pays ou la population est trés dense, une région trés 
urbanisée de l’Ontario. J’appartiens a cette école de pensée qui 
vous approuve et vous appuie dans votre mandat d’essayer 
d’obtenir que la population se serve de nos services et je désire 
encourager cela autant que faire se peut. Je ne m’intéresse pas 
au taux par unité de transport, mais plut6t aux problémes 
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of parking spaces and the environmental concerns that affect 
the growing operation of our country. 


Having said that then, what is the role of VIA Rail and how 
do you view the integrated future of the transportation sys- 
tems? I am referring to the Ontario rail need use study, the 
commuter service—how can we encourage local municipalities 
as well as provinces, integrated with the support of the federal 
government and its capital, in a higher mass-transit system? 


The Chairman: Mr. Roberts. 


Mr. Roberts: Thank you, Mr. Chairman. Thank you very 
much for your remarks. The Ontario government has been 
doing a great deal to look at this whole aspect; because of the 
number of people and the transportation requirement, we have 
to find a better way, a more efficient way of doing it. 


One of our difficulties is the one between inter-city services 
and commuter services. VIA’s mandate says that VIA is in the 
inter-city services, and that is considered to be a federal 
government responsibility, and that commuter services, since 
they form part of the municipal transportation system, should 
be a provincial responsibility. We have that dichotomy there, 
where we are running trains to Barrie, for instance, that have 
commuter rates; we should not be in that business. 


There are other services around Toronto that are in the 
same category. What we are trying to do is to work with the 
provincial government. We have been working with Messrs. 
Snow and Bernier for the whole rail line between Toronto and 
Cochrane really to see whether or not some rationalization can 
take place there, some better way of doing it. We are running 
buses at the same time as we are running trains and that type 
of thing—is there any co-ordination that can be made. And 
that is coming up. Mrs. Scrivener’s report has just come out 
and we have been working with her on the whole business of 
rail passenger service in Ontario, and the basic policy ap- 
proaches with respect to intermodality are the ones we want to 
exploit as much as we possibly can. 
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The Chairman: Mr. Reid. 


Mr. Reid (St. Catharines): To us, inter-city is commuter 
service and we would think that perhaps a more leading role 
might be taken by the federal authority, in this case VIA Rail, 
and | will leave that with you because I would like to move on 
if I could. 


I was pleased with this particular brochure, Mr. Chairman, 
Mr. Roberts. It refers to some of the matters of handicapped 
persons and it encourages broader use and I would like to turn 
to the proposed new VIA-1, and commend VIA Rail on it. I 
would like to point out that while we want to encourage this 
increased travel use there are the continuing number of irrita- 
tions which discourage that kind of use and perhaps I will just 
cite them and then you can either react or do something about 
them at a later time. 


I will start off with the bookings and reservations aspect of 
it. It may have been covered earlier today but this booking and 
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associés au stationnement et a l’écologie qui affectent notre 
pays en pleine évolution. 


Cela dit, quel est le rdle de VIA Rail et comment voyez-vous 
lavenir pour le systéme de transport intégré? Je songe a 
étude concernant le besoin d’utiliser les chemins de fer en 
Ontario, le réseau intégré de banlieue, comment pouvons-nous 
encourager les municipalités locales de méme que les provinces 
et le gouvernement fédéral a établir un systéme de transport de 
masse ameéelioré? 


Le président: Monsieur Roberts. 


M. Roberts: Merci, monsieur le président. Je vous remercie 
beaucoup de vos remarques. Le gouvernement de |’Ontario a 
beaucoup fait sous ce rapport, 4 cause du grand nombre de 
personnes qui ont besoin de transport, nous devons trouver des 


méthodes meilleures et plus efficaces. 


Une difficulté que nous avons est sur le plan services inter- 
urbains et services de banlieues. Le mandat de Via prévoit le 
service interurbain, qui est censé étre de la responsabilité du 
gouvernement fédéral, alors que les services de banlieues, 
puisqu’ils font partie de réseau de transport municipal, sont 
censés étre une responsabilité provinciale. Nous avons ainsi 
une dichotomie, nous avons par exemple des trains vers Barrie, 
a des taux de trains de banlieue, alors que nous devrions pas 
exploiter ce service. 


Il y a également d’autres services autour de Toronto qui se 
retrouvent dans la méme catégorie. Nous essayons de travailler 
avec le gouvernement provincial. Nous avons étudié avec MM. 
Snow et Bernier toutes les lignes de chemins de fer entre 
Toronto et Cochrane pour voir si on pouvait ou non rationali- 
ser ces réseaux et s'il y avait des meilleures facons de le faire. 
Nous faisons circuler des autobus en méme temps que des 
trains, par exemple, nous voulons voir s'il peut y avoir une 
certaine coordination. C’est ce qui arrivera. Le rapport de M™ 
Scrivener vient d’étre publié. Nous avons travaillé avec elle sur 
la question du service de train pour passagers en Ontario et sur 
les politiques de base concernant les différents modes que nous 
voulons exploiter autant que possible. 


Le président: Monsieur Reid. 


M. Reid (St. Catharines): Quant a nous, l’inter-cité est un 
service de banlieue et nous pensons qu’un rdle plus important 
pourrait étre joué par l’autorité fédérale, dans ce cas-ci, VIA 
Rail. Je vous laisse le soin d’examiner cette question car je 
veux procéder aussi rapidement que possible. 


Cette brochure m’intéresse vivement, monsieur le président, 
monsieur Roberts. Elle traite de questions concernant les 
handicapés et encourage une meilleure utilisation du service; je 
passe rapidement au nouveau projet VIA-1 pour lequel je 
félicite VIA Rail. Méme si nous voulons encourager cette 
utilisation accrue des chemins de fer, il y a quand méme un 
certain nombre d’irritants qui peuvent décourager, je vais vous 
en nommer un, et vous pourrez me répondre un peu plus tard. 


Je commence par l’aspect réservation. On en a peut-étre 
parlé un peu plus t6t aujourd’hui, mais le systéme de réserva- 
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reservation system turns people off. You get sick and tired of 
listening to the music for 20 minutes before anybody responds 
and then most of the time it is a mechanical recording. This is 
discouraging the use of that service. 


The Chairman: It has not been covered by the way. 


Mr. Reid (St. Catharines): Well I do not want to take up 
my time with it, but I would like to leave it with you. It has 
arisen in many instances and my own experience has been 
such. I like Mr. Campbell’s comment that we want to use this 
service, we would like to use this service, but somehow the 
encouraging attitudinal approaches are not there. 


Along with the attitude of service, I am concerned with the 
attitude of the employees. I do not know whether or not there 
is a public relations person on your staff to concern himself 
with staff, or whether or not the Ontario report had factual 
circumstances to back up its comment, but I want to assure 
you that there is some substance behind those general com- 
ments. I do not want to get into the details of that but it is 
there and I would hope that VIA Rail would direct some of its 
consideration to remedying that aspect as well. 


This is just an irritation, Mr. Chairman, Mr. Roberts: Our 
area is an anglophone area, but the listing in the telephone 
book is completely in French. I do not know why or how this 
sort of thing should happen. We support the two official 
language approach but it is not in the two official languages in 
our telephone book in the riding of St. Catharines. 


Mr. Roberts: It is in just one? Just one? 


The Chairman: Yes. Go ahead. 


Mr. Reid (St. Catharines): All right. If I might then 
proceed. Based on that same brochure—and this is a more 
local question but I want to get this in for local purposes too 
Mr. Roberts—we have had a not too favourable experience 
with Air Canada in the use of Canadian wines. This brochure 
talks in terms of club car use and complementary wine service 
along with the food service. May I ask whether or not you are 
considering, and if not, why not, in light of the government 
Canadization aspect, the use of Canadian wines in the car 
service that you propose to initiate between Toronto and 
Montreal? I would hope that you would so use that service. 
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The Chairman: Before Mr. Roberts, can I ask you a ques- 
tion, Mr. Reid for clarification on this telephone listing? Have 
you checked that out with the telephone company to find out if 
it might have been a mistake on their part, or whether it is 
VIA’s. 


Mr. Reid (St. Catharines): The call came into me, and I 
simply photocopied it. I have not checked it. 


The Chairman: | was just wondering, that is all. 


Mr. Reid (St. Catharines): No I thought I would leave it 
here. 


[ Translation] 

tion décourage bien souvent les gens. On devient furieux et 
fatigué d’entendre cette musique pendant vingt minutes avant 
que quelqu’un réponde, pour la plupart du temps c’est un 
enregistrement mécanique. C’est assez pour vous décourager 
d utiliser le service. 


Le président: La question n’a pas été soulevée de cette 
facon. 


M. Reid (St. Catharines): Je ne veux pas prendre trop de 
temps, mais j’aimerais que vous vous penchiez sur cet aspect. 
C’est une expérience que j’aie eue a plusieurs reprises. Je 
voudrais que M. Campbell nous parle de lutilisation de ce 
service, car nous aimerions Il’utiliser, mais les encouragements 
brillent par leur absence. 


Mis a part le service, ce qui me préoccupe, c’est l’attitude 
des employés. Je ne sais pas si vous avez ou non des relation- 
nistes dans votre personnel qui s’occupent des employés ou si le 
rapport de l'Ontario présente ou non des faits a l’appui de cette 
remarque. Je puis vous assurer toutefois que mes observations 
sont fondées. Je ne veux pas entrer dans les détails, mais 
jespére que VIA RAIL s’occupera de la question afin de 
remédier 4 la situation. 


Un autre irritant, monsieur le président, monsieur Roberts: 
notre région est anglophone, mais l’inscription dans le bottin 
téléphonique est complétement en frangais. Je ne sais pas 
pourquoi ni comment cela a pu se produire. Nous favorisons 
utilisation des deux langues officielles, mais l’inscription dans 
le bottin téléphonique de St. Catharines n’est pas dans les deux 
langues officielles. 


M. Roberts: I] est dans une langue seulement? Seulement 
une? 


Le président: Oui. Poursuivez. 


M. Reid (St. Catharines): Trés bien. A la lumiére de cette 
méme brochure, cette fois c’est une question plus locale que je 
veux la poser a M. Roberts. Nous avons connu une expérience 
pas tellement favorable avec Air Canada dans son utilisation 
des vins canadiens. Cette brochure mentionne la voiture-club 
et les services des vins de méme que de restauration. Puis-je 
vous demander, étant donné Il’aspect canadanisation du gou- 
vernement, si les vins canadiens seront servis entre Toronto et 
Montréal? Je l’espére. 


Le président: Avant que M. Roberts ne réponde, j’aimerais 
poser une question a M. Reid pour obtenir des éclaircissements 
sur les inscriptions dans le bottin téléphonique. Avez-vous 
vérifié auprés de la compagnie de téléphone pour savoir si 
c’était une erreur de leur part ou si c’est l’erreur de VIA? 

M. Reid (St. Catharines): La question m’a été transmise, je 
l’ai simplement photocopiée, je n’ai pas vérifié. 

Le président: Je me posais la question, c’est tout. 


M. Reid (St. Catharines): Non, j’ai pensé simplement vous 
’apporter. 
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The Chairman: It could have been a printing problem. 


Mr. Reid (St. Catharines): There is no dougt.There must be 
some explanation for it. But I wanted to be assured that it was 
not any kind of a directive or a definite imposition of VIA 
Rail. 


The Chairman: Okay. Mr. Roberts. 


Mr. Roberts: It must be bilingual, and I will ensure that it 
is. 

The Chairman: Thank you. Do you have an answer on the 
use of Canadian wines? 


Mr. Roberts: I am going to check with Eldon Horsman. I 
believe that wine right now is Ontario wine... 


Mr. B. E. Horsman (Vice-President, Human Resources, 
Via Rail Canada Inc.): Yes. 


Mr. Roberts: ... that we are using in the VIA 1 services. 
The bulk wine that we get is Ontario wine. 


The Chairman: Okay. 


Mr. Reid (St. Catharines): I do not want to use up Mr. 
Turner’s time, but I would like to get one question in again, 
and I am referring specifically to the Clariss Kelly case. 
Generally and briefly stated as relating to the delivery of 
transportation service to the handicapped. In that earlier bro- 
chure you pointed out that there will be at least one washroom 
per train to handicapped whellchair persons. I would suppose 
then that some effort administratively would be directed to 
make certain that the passengers needing that service are in 
that particular car. What is your response to the need... 


The Chairman: Let the record show that Mr. Roberts 
answered positively. 


Mr. Roberts: Yes. 

Mr. Reid (St. Catharines): How is VIA Rail responding to 
the decision in that case apart from that particular washroom 
aspect? 

The Chairman: Mr. Roberts. 


Mr. Roberts: Mr. Reid, we are going to be spending in our 
estimates right now $15 million over the next five years on the 
whole business of disadvantaged facilities. That is, you know, a 
washroom on each train. Really the LRT’s are coming out 
with a washroom in each car, a handicapped washroom in each 
car, with tie-down devices for wheelchairs and that type of 
thing. 

I think as a transportation company we are probably now in 
the forefront of improvements for the transportation of hand- 
icapped people and the disadvantaged in general. We have put 
in a new service with respect to people who have difficulty 
hearing. The brochure that you had has now been produced in 
braille, for instance, so that people really can have the infor- 
mation. It is a brochure that has been produced in braille. 


We are getting some tremendous support now from our 
employees. You know now everyone has agreed that wheel- 
chair passengers will be lifted manually onto trains because 
there really is no mechanical lifting device that is appropriate 
to be used for stations. We are now experimenting with various 
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Le président: I] s’agit peut-étre simplement d’une omission 
d’impression. 

M. Reid (St. Catharines): Sans doute. Il doit y avoir une 


explication. Je voulais m’assurer qu’il ne s’agissait pas la d’une 
directive ou d’une chose imposée par VIA Rail. 


Le président: Trés bien. Monsieur Roberts. 
M. Roberts: I] faut que ce soit bilingue, je vais m’en assurer. 


Le président: Merci. Avez-vous une réponse quant a l’utili- 
sation des vins canadiens 


M. Roberts: Je vais vérifier auprés de Eldon Horsman. Je 
crois que les vins servis présentement sont des vins 
ontariens... 


M. B. E. Horsman (vice-president, Ressources humaines, 
VIA Rail Canada Inc.): Oui. 


M. Roberts: ...sur le service VIA Rail 1. Notre vin non 
embouteillé vient de l’Ontario. 


Le président: Trés bien. 


M. Reid (St. Catharines): Je ne voudrais pas prendre le 
temps de M. Turner, mais je voudrais poser une question au 
sujet du cas Clariss Kelly. Il s’agit des services de transport 
offerts aux handicapés. Vous avez mentionné dans cette bro- 
chure qu’il y aura au moins une toilette par train pour les 
handicapés en fauteuil roulant. Je suppose que sur le plan 
administratif on s’assurera que les passagers qui ont besoin de 
ce service seront placés dans le bon wagon. Quelle est votre 
réponse au besoin... 


Le président: Disons pour le compte rendu que M. Roberts a 
répondu positivement. 


M. Roberts: Oui. 


M. Reid (St. Catharines): Comment VIA Rail répond-il a 
cette décision dans ce cas, indépendamment de |l’aspect 
toilette. 


Le président: Monsieur Roberts. 


M. Roberts: Monsieur Reid, nous allons dépenser dans notre 
budget quelque 15 millions de dollars au cours des cinq 
prochaines années pour les services offerts aux invalides. 
Comme vous le savez, il y aura une toilette sur chaque train. 
Ce sera également le cas pour chaque wagon du LRT et il y 
aura également un mécanisme d’attache pour les fauteuils 
roulants. 


En tant que compagnie de transport, nous sommes probable- 
ment a l’avant-garde pour le transport des handicapés et des 
invalides en général. Nous avons également un nouveau service 
pour les déficients auditifs. La brochure que vous avez est 
également disponible en Braille afin que les aveugles puissent 
avoir ces renseignements. 


Nos employés ont été extraordinaires. Vous savez que tous 
sont d’accord pour que les passagers en fauteuil roulant soient 
portés sur les trains car il n’y a pas de mécanisme d’élévateur 
approprié dans les gares. Nous avons fait l’expérience de divers 
appareils élévateurs. Nous avons fait une enquéte partout dans 
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lifting devices. We have made a world-wide survey of what 
happens in other countries, and I am afraid that on a world- 
wide basis we are not too advanced. Really the handling of 
disadvantaged people in our public transportation systems 
generally has to be improved and we intend to take the lead in 
it in Canada. 


The Chairman: You have time for one final question, if you 
like. 
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Mr. Reid (St. Catharines): If I have one more question, 
again look towards the development of the use of rail for 
tourist purposes, and this was emphasized considerably in that 
Ontario rail needs use study and it affects us—transportation 
facilities between Toronto, Ottawa and the great tourist 
attractions that exist here and in the neighbourhood areas. 


How is it that while we talk in terms of being competitive 
railway-wise, rail fares for excursions and tourist promotion 
have increased, while those for bus and other transportation 
facilities have not? There is an inconsistency here: we talk 
about promotion of tourism and, yet, at the same time, you 
increase the level as much as $7.00 one way over the earlier 
train fare. 


The Chairman: Briefly, please. Mr. Roberts. 


Mr. Roberts: Mr. Chairman, we are accused of having a 
rate scale that is too low, Mr. Reid. And... 


Mr. Reid (St. Catharines): They are still higher than the 
buses. 


Mr. Roberts: Yes, but it is the bus industry that is accusing 
us of having a rate structure that is too low. Really what we 
have been doing is increasing the rates at the CPI rate, you 
know. We are analysing the base rate for rail and comparing it 
to other countries, other modes and the price of gasoline. We 
are trying to satisfy ourselves that our rate level is the proper 
rate level. 


We think our rates are very competitive. In terms of tour- 
ism, Mr. Reid, we are now the largest tour wholesaler selling 
Canada as a destination, and we are getting some tremendous 
increases in the whole business of tours. This is very encourag- 
ing to us. We have taken considerable exception to some of the 
remarks Mrs. Scrivener and her people have made in the 
report they have put out, although the intermediate report, 
that is the preliminary report, is fairly favourable. You know, 
we are not running a perfect show by any means. I wish we 
were. But we are improving it all the time. And some of the 
remarks that Mrs. Scrivener has made with respect to our 
effort in the tourism business, we do not appreciate very much, 
they do not state the facts. 


The Chairman: Mr. Reid, I might point out to you that you 
will find more detailed information on that in earlier testimony 
here this morning. Thank you. Mr. Turner, please. 

Mr. Turner: Mr. Chairman and Mr. Roberts. Since you are 
President of VIA Rail Canada Inc., how did you come to 
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le monde pour voir ce qui se faisait ailleurs, mais je crains, par 
comparaison, qu'il n’y ait pas eu tellement de progrés ici. Les 
invalides sont maintenant mieux traités dans les transports 
publics et nous avons l’intention d’étre les chefs de file au 
Canada. 


Le président: Vous avez encore le temps de poser une 
derniére question, si vous le voulez. 


M. Reid (St. Catharines): Si vous me le permettez, je 
voudrais de nouveau parler de l’utilisation des chemins de fer a 
des fins touristiques. La question a été soulignée dans |’étude 
concernant les besoins d’utilisation des chemins de fer en 
Ontario et comment ca nous affecte, par exemple les installa- 
tions de transport qui existent entre Toronto, Ottawa et les 
attractions touristiques importantes que nous avons ici et dans 
les environs. 


Comment se fait-il, alors que nous parlons d’étre concurren- 
tiels dans les chemins de fer, que les tarifs d’excursion et de 
promotion touristique aient augmenteé alors que ce n’est pas le 
cas pour les autobus et les autres moyens de transport? Il y a 
une certaine anomalie: nous parlons de promotion du tourisme 
et pourtant en méme temps nous augmentons de $7 Ilaller 
simple. 

Le président: Si vous voulez bien répondre briévement, 
monsieur Roberts. 


M. Roberts: Monsieur le président, on nous accuse d’avoir 
une échelle de tarifs trop basse, monsieur Reid. Et... 


M. Reid (St. Catharines): Elle est supérieure a celle des 
autobus. 


M. Roberts: Oui, mais l’industrie des autobus nous accuse 
d’avoir des tarifs trop bas. Nous avons augmenté le prix des 
billets selon l’indice des prix 4 la consommation. Nous analy- 
sons le taux de base pour les chemins de fer et le comparons a 
celui d’autres pays, a d’autres modes de transport et au prix de 
l’essence. Nous voulons nous assurer que notre niveau de prix 
soit celui qui convient. 


Nous croyons que nos tarifs sont tres concurrentiels. Pour ce 
qui est du tourisme, monsieur Reid, nous sommes le plus 
important grossiste en voyages organisés ayant le Canada 
comme destination et nous avons connu une augmentation 
importante pour ces voyages. Nous sommes donc trés encoura- 
gés. Nous ne sommes pas du tout d’accord avec certaines 
observations de M™ Scrivener et de son groupe dans le rapport 
publié, méme si le rapport provisoire était plutét favorable. 
Nous savons que tout n’est pas parfait. J’aimerais bien que ce 
le soit. Cependant, nous essayons d’améliorer notre systéme 
continuellement. Certaines remarques de M™ Scrivener sur le 
plan touristique ne nous ont pas du tout plu car elles ne sont 
pas conformes aux faits. 


Le président: Monsieur Reid, je vous souligne que vous 
trouverez plus de détails dans les temoignages précédents ce 
matin. Merci. Monsieur Turner, vous avez la parole. 

M. Turner: Monsieur le président, monsieur Roberts, puis- 
que vous étes le président de VIA Rail Canada Inc., comment 
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Ottawa from Montreal? Did you come by rail or did you come 
by automobile? 


Mr. Roberts: By train of course, Mr. Turner. 


Mr. Turner: That is just great. Well, ask Mr. McMillan. He 
drove. Can a private citizen rent a private car from Toronto to 
Vancouver? If you can, who do you contact and how much per 
day is the rental? I know a man who tried and was refused. 


Mr. Roberts: Someone who will move a private car to 
Vancouver? 


Mr. Turner: Yes. 
Mr. Roberts: You have to call Canadian National. 
Mr. Turner: Canadian National. What is the fee? 


Mr. Roberts: I do not know at this particular time. We are 
not in that business right now, Mr. Turner. 


Mr. Turner: Can it be done? 
Mr. Roberts: It can be done. 


Mr. Turner: Thank you. We ran many passenger trains of 
all kinds in sections and freights during the war and after the 
war, and we kept the trains on time, sir, because we had the 
men to look after the roadbed. We also had the equipment and 
the men to look after the engines. Now, you said you have a 
five-year plan for VIA Rail passenger service. When you were 
Vice-President, CNR, naturally you had to look after the 
passenger trains. Why did you not have a five-year plan then? 
Why did you allow the CNR deliberately to downgrade this 
passenger service and get out of the system? Mr. Skoberg, Mr. 
Benjamin and myself, we complained about the condition of 
the equipment. You just told Mr. Riis that you have spent a lot 
of time upgrading the equipment. Now this is exactly what we 
said was needed before it happened, before you got out of the 
passenger business. Why did you allow it to happen? You were 
in a position to do something about it. 


The Chairman: Mr. Roberts. 


Mr. Roberts: Mr. Chairman, Canadian National did have a 
five-year plan. 

Mr. Turner: To get out of the passenger business. You 
deliberately ran the trains late. Now, do not try to kid me 
because you held us at stations deliberately to delay so you 
could get out of the passenger business. 


The Chairman: Mr. Roberts. 
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Mr. Roberts: I am not going to speak for Canadian Nation- 
al. I was not running Canadian National Railways: I was a 
vice-president on a region; and the Government of Canada, 
and government generally—you know, if you want to continue 
investing all of your moneys in air and roads, and if the 
politicians, who are the ones taking the decisions in this 
country, if that is the way you want to run things, then fine 


[| Traduction] 


étes-vous venu de Montréal 4 Ottawa? Etes-vous venu par 
train ou par voiture? 


M. Roberts: Par train, évidemment, monsieur Turner. 


M. Turner: C’est formidable. Demandons a M. McMillan. 
Il a pris sa voiture. Un citoyen peut-il louer une voiture privée 
de Toronto 4 Vancouver? Dans l’affirmative, quelle est la 
personne a contacter et quel est le tarif quotidien de location? 
Je connais quelqu’un qui a essayé et qui s’est vu refuser sa 
demande. 


M. Roberts: Voulez-vous parler de quelqu’un qui doit con- 
duire une voiture privée 4 Vancouver? 


M. Turner: Oui. 
M. Roberts: Vous devez communiquer avec le CN. 
M. Turner: Le Canadien National. Quel est le tarif? 


M. Roberts: Je ne sais pas ce qu’il est présentement. Nous 
ne nous occupons pas de cela, monsieur Turner. 


M. Turner: Est-ce que ce peut étre fait? 
M. Roberts: Oui. 


M. Turner: Merci. Nous avons fait circuler bien des trains 
de passagers de tout genre, également des wagons de marchan- 
dises, pendant la guerre et aprés la guerre, et les trains étaient 
a l’heure, monsieur, car nous avions du personnel pour s’occu- 
per de la superstructure. Nous avions également |’équipement 
et les préposés aux locomotives. Vous nous dites avoir un plan 
quinquennal pour les services voyageurs Via Rail. Lorsque 
vous étiez vice-président du CN, vous deviez évidemment vous 
occuper des trains de voyageurs. Pourquoi n’aviez-vous de plan 
quinquennal a ce moment-la? Pourquoi avez-vous permis que 
le CN diminue délibérément son service voyageur pour |’enle- 
ver du réseau? M. Skoberg, M. Benjamin et moi-méme nous 
sommes plaints de la condition de |’€quipement. Vous venez de 
dire a M. Riis que vous avez passé beaucoup de temps 4a 
améliorer l’€quipement. C’est exactement ce que nous avions 
dit qu’il fallait faire avant que cela se produise, avant que vous 
vous désengagiez du service aux passagers. Pourquoi avez-vous 
permis que ¢a se produise? Vous étiez en mesure de faire 
quelque chose a ce moment-la. 


Le président: Monsieur Roberts. 


M. Roberts: Monsieur le président, le Canadien National 
avait un plan quinquennal. 


M. Turner: Pour se désengager du service aux passagers. 
Vous faisiez circuler délibérément les trains en retard. Vous 
essayez maintenant de me raconter des histoires car vous nous 
avez délibérément retenus a des gares, vous nous avez retardés, 
pour pouvoir vous débarrasser du service aux voyageurs. 


Le président: Monsieur Roberts. 


M. Roberts: Je ne parlerai pas au nom du Canadien Natio- 
nal. Je ne dirigeais pas les chemins de fer nationaux canadiens: 
j’étais vice-président régional et le gouvernement du Canada, 
les gouvernements en général... Vous voulez peut-étre inves- 
tir tous les crédits que vous autorisez au titre des transports 
aériens et des transports routiers et si c’est ainsi que les 
hommes politiques, ceux qui prennent les décisions, veulent 
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and dandy. All I am saying is that from where I sit, we are 
now responsible for VIA Rail Canada; and I will take that 
responsibility, and I will not ask anyone else. I am saying that 
what we need is a better rail transportation system, Mr. 
Turner, and I am going to do everything in my power to ensure 
that that happens... 


Mr. Turner: I agree with you. 
Mr. Roberts: . . . regardless of the opposition. 


In terms of what happened in Canadian National, Canadian 
National did have a five-year plan. Now, they were trying to 
compete with air and with the roads that were being supplied 
by the government and they had an impossible task, and 
therefore what they were trying to do was to reduce the 
expense in passenger; and anyone who is around knows that. 
Now we are trying to turn the thing around. 


Mr. Turner: I say to you, sir, that we had the business, and 
CNR and CPR deliberately gave the business away. Now you 
are after it. I agree a hundred per cent with what you are 
saying. But we made the bad mistake—you must admit it. 


Can you tell me—and this is from a question I received 
from two employees—why, at a time of higher gas prices, does 
VIA feel fit to reduce train service when they are continually 
telling us business is on the increase? And it is happening: we 
have statements right here... 


Mr. Roberts: Mr. Chairman, where is this, Mr. Turner? 
Where is this? 


Mr. Turner: Well, in Moncton, and right across Canada. 


Mr. Roberts: Oh, no, I am sorry. I must completely disagree 
with that. 


Mr. Turner: Right there, a statement by Mr. Roberts. 


Mr. Roberts: I must completely disagree with that, Mr. 
Turner. 


Unfortunately, there was a Cabinet document in prepara- 
tion, and as I understand it—not having been in government— 
a memo to Cabinet must bring out all of the alternatives 
involved in a possible future of a program, and the passenger 
program is one, and it went all the way from purely inter-city 
services in Canada to a full-blown expanded system. Now, a 
lot of publicity was given, apparently, to the most pessimistic 
alternative of that, and if that would have been implemented, 
there is no doubt about it, there would have been an awful lot 
of trains disappear in Canada. But certainly that decision has 
not been taken and I bet my bottom dollar that it never will be. 


Mr. Turner: [ can tell you how you did it in southwestern 
Ontario district. This employee wants to know—well, he asked 
me: Could you possibly talk to Mr. Roberts and ask him what 
protection VIA Rail employees have if involved in legal action 
brought on by a passenger, if so named in that lawsuit? Now, 
do you stand behind him or does the CNR have to stand 
behind him in the event of a manslaughter charge or some- 
thing like that? 


Mr. Roberts: With our employees, Mr. Chairman? 
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gérer les affaires, alors, trés bien. Tout ce que je veux dire, 
c’est que nous sommes maintenant responsables de VIA Rail 
Canada. J’ai l’intention d’assumer cette responsabilité sans 
demander rien a personne. Ce qu'il nous faut, monsieur 
Turner, c’est un meilleur systéme de transport ferroviaire et je 


ferai tout mon possible pour arriver a de telles fins... 
M. Turner: Je suis d’accord avec vous. 
M. Roberts: . . . indépendemment des oppositions. 


Quant au Canadien national, il avait fait objet d’un plan 
quinquennal. Cette société cherchait a concurrencer le trans- 
port aérien, mais, avec les routes qu’a construites le gouverne- 
ment, elle a di faire face 4 une tache impossible, et par 
conséquent, elle a envisagé de réduire les dépenses au titre du 
transport des voyageurs; tout le monde sait cela. Maintenant, 
nous essayons de renverser la situation. 


M. Turner: Ce que je veux vous dire, c’est que nous avions 
tout en main et le CN et le CP ont délibérément tout aban- 
donné. Maintenant, vous devez courir aprés les clients! Je suis 
absolument d’accord avec vous, mais nous avons fait une 
erreur grave ... vous devez bien |’admettre. 


Alors que le prix de l’essence augmente, pouvez-vous m’ex- 
pliquer pourquoi VIA estime justifié de réduire ses services 
alors que ses représentants nous disent sans cesse que les 
affaires sont a la hausse? C’est bien ce qui se passe: nous avons 
les déclarations ici méme... 


M. Roberts: Monsieur le président, j’aimerais bien savoir 
ou? 


M. Turner: A Moncton, et partout au Canada. 


M. Roberts: Oh, non, je vous prie de m’excuser. Je ne puis 
absolument pas étre d’accord avec vous. 


M. Turner: C’est ici méme, une déclaration de M. Roberts. 


M. Roberts: Je suis en désaccord complet avec vous, mon- 
sieur Turner. 


Malheureusement, il y avait un document en préparation 
pour le cabinet et, si je comprends bien, n’ayant jamais fait 
partie d’aucun gouvernement, un memo envoyé au cabinet doit 
faire ressortir toutes les solutions possibles. Le programme 
voyageurs faisait partie de ces solutions et tout a été prévu, 
depuis les services interurbains purs et simples jusqu’a un 
systéme élargi au maximum. II semble que l’on ait donné 
beaucoup de publicité a la solution la plus pessimiste et, 
effectivement, si elle avait été appliquée, une quantité énorme 
de trains aurait disparu au Canada. Cette décision n’a cepen- 
dant pas été prise et je suis prét a parier jusqu’da mon dernier 
sou qu'elle ne le sera jamais. 

M. Turner: Laissez-moi vous rappeler ce que vous avez fait 
dans le sud-ouest de l’Ontario. Un employé m’a prié de vous 
demander quelle est la protection dont les employés de VIA 
Rail bénéficient s’ils sont nommés dans le cadre de poursuites 
intentées par un passager? Est-ce que vous vous portez a leur 
appui ou est-ce que c’est le CNR qui vient se porter a leur 
appui en cas d’accusation d’homicide ou de quelque chose du 
genre? 


M. Roberts: Vous parlez de nos employés, monsieur le 
président? 
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Mr. Turner: No, with men operating your equipment. If 
there is a legal action, a manslaughter charge or something 
like that, who is going to defend the employee, VIA or CN or 
CP? 

The Chairman: You are talking about engineers, conductors, 
trainmen—that type of... 


Mr. Turner: Yes, anybody who operates trains. 


Mr. Roberts: My view of that is that if it has to do with the 
operation of the train and the employees are Canadian Nation- 
al or Canadian Pacific employees, then it would be up to the 
railways. 


Mr. Turner: Well, this gentleman says, “Our big problem is 
vandalism on the CNR right of way, and the CNR contributes 
to 75 per cent of this vandalism by allowing the used and new 
material to lie around the tracks for months and years without 
a reasonable explanation. When the government has agreed to 
subsidize the upgrading of tracks, the CNR allows ties to be 
piled on the track by vandals. We very frequently hit them at 
80 miles per house’”—that is your trains. ““Why should ties be 
distributed 90 days prior to installation? At some places, ties 
have lain for six months along the track. We repeatedly 
complain to CN. They say that they must distribute when they 
have the men available’. In other words, to hell with safety 
and protecting the trains from accidents. “They distribute tie 
plates and spikes by truck and on many occasions these are left 
at railway crossings. Vandals love to take a keg of spikes and 
place them on the track and on the roads so either the train or 
the road vehicle will hit them, and these are left for many days 
despite the fact they are constantly hit. When we report them, 
nothing happens”’. 
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The Chairman: Mr. Roberts. 


Mr. J. Roberts: Mr. Chairman, I think that is a question 
you should ask Canadian National, Mr. Turner, and I under- 
stand Dr. Bandeen will be here in the next little while. As a 
company, we really have nothing to do with the maintenance 
of the track at this particular time. 


Mr. Turner: Well, when VIA Rail has a wreck and there are 
a lot of employees and passengers hurt, injured or killed, am I 
going to ask CNR for the answer? 


Mr. J. Roberts: May I make a comment, Mr. Chairman? 
Mr. Turner, we have just started negotiations with Lloyd’s of 
London for our insurance for our insurance in VIA Rail 
Canada, and I think we can all admit that Lloyd’s of London 
are an authority in that particular realm of activity. We have 
been told, unsolicited, that according to Lloyd’s of London we 
are the safest railway in the world. 


Mr. Turner: That still does not answer my question. 

Mr. J. Roberts: I think that Canadian National and 
Canadian Pacific, over which we now run our passenger trains, 
must be doing something right. 


[ Traduction] 


M. Turner: Non, je parle de ceux qui sont chargés de 
conduire votre matériel. En cas de poursuite pour homicide, 
par exemple, qui défendra l’employé, VIA, le CN ou le CP? 


Le président: Vous parlez des mécaniciens, des chefs de 
trains... 


M. Turner: Oui, de ceux qui sont chargés de la conduite des 
trains. 

M. Roberts: Si cela concerne la conduite des trains et s’il 
s’'agit d’°employés du Canadien National ou du Canadien Paci- 
fique, c’est aux sociétés de chemins de fer concernées de s’en 
occuper. 


M. Turner: Cet homme m’a dit que le plus gros probléme 
était di au vandalisme sur l’emprise du CNR. Il m’a déclaré 
que le CNR y contribuait dans une proportion de 75 p. 100 en 
laissant le matériel roulant neuf ou usagé sur les voies pendant 
des mois et des années sans explication raisonnable. Le gouver- 
nement octroie des subventions pour remettre les voies en état 
et le CN laisse les vandales empiler des traverses sur les voies. 
Trés fréquemment, nous les heurtons a des vitesses de 80 
milles 4 Pheure... Il s’agit de vos trains. Pourquoi faut-il 
distribuer les traverses 90 jours avant qu’elles soient installées? 
A certains endroits, les traverses sont restées six mois le long 
de la voie. Sans cesse, nous nous plaignons au CN. Ils disent 
qu ils doivent les y mettre quand ils ont des hommes pour faire 
ce travail. Autrement dit, on se moque bien de la sécurité, on 
se moque bien de protéger les trains contre les accidents. IIs 
aménent les selles d’appui des rails et les crampons par camion 
et, bien souvent, ils les laissent aux passages a niveau. Les 
vandales se font un malin plaisir 4 mettre ces crampons sur les 
voies et sur les routes pour que les trains ou les véhicules les 
heurtent. Pourtant, on les laisse dehors sans rien faire. Méme 
quand nous signalons la chose, on ne fait rien. 


Le président: Monsieur Roberts. 


M. J. Roberts: Monsieur le président, j’estime que c’est une 
question qu’il faudrait poser au Canadien National. Je crois 
d’ailleurs savoir que M. Bandeen comparaitra d’ici peu. A 
l’heure actuelle, notre société ne s’occupe en rien de la mainte- 
nance des voies. 


M. Turner: Si un train de VIA Rail est impliqué dans une 
catastrophe ferroviaire et qu’un grand nombre d’employés et 
de voyageurs sont blessés ou tués, faudra-t-il que je m’adresse 
au CN pour obtenir une réponse? 


M. J. Roberts: Monsieur le président, permettez-moi de 
faire une remarque. Monsieur Turner, nous venons d’entamer 
des négociations avec la Lloyd’s de Londres en vue d’assurer 
Via Rail Canada. Nous pouvons tous reconnaitre que la 
Lloyd’s de Londres est une autorité en la matiére. On nous a 
dit, sans que nous I’ayons demandé, que, selon la Lloyd’s de 
Londres, nous étions la société de chemin de fer la plus sire du 
monde. 


M. Turner: Vous n’avez toujours pas répondu a ma question. 


M. J. Roberts: Nos trains de voyageurs empruntent les voies 
du Canadien National et du Canadien Pacifique et j’estime 
que ces sociétés prennent les mesures qui s’imposent. 
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In terms of the track material, I am not an expert in that 
particular area. | know that track material is laid down, with 
certain safety rules, along the right-of-way before the work is 
done on the right-of-way. I cannot say and I cannot swear that 
it is put down sooner than it should otherwise be. All I am 
saying is that if there is a safety code, that is followed by the 
railways in this particular respect. To tell you the truth, Mr. 
Turner, I really cannot answer your question on that. 


The Chairman: I should point out, Mr. Turner, that due toa 
decision of the Whip the appearance of CN will be on Decem- 
ber 18 rather than on December 9. 


Mr. Turner: Well, they better be here for about three weeks 
because we have lots of questions. 


You have many series 3100 units that have been assigned to 
passenger service. These units have floor electrical and air-pip- 
ing inspection doors. These doors are not secured and if the 
unit travels at 80 miles per hour these doors fly off, they rise 
up off the floor. This has been booked and booked and booked 
and nothing has been done to secure these doors properly. 
Why? 

Mr. J. Roberts: Mr. Chairman, as I understand, Mr. 
Turner, aS a matter of clarification, this is in southwestern 
Ontario. Is it? 


Mr. Turner: In Montreal West, that is where the 3100 series 
run. 


Mr. J. Roberts: I see. In Toronto I know Canadian National 
has a co-operative committee. I do not know just what they 
call it, but it is a committee made up of employees and railway 
officers, and the operating officers on the territory, and they 
are reviewing on a regular basis any problems that occur on 
the road, and the necessary corrective action is being taken. 
Could you tell me, Mr. Turner, if this particular problem has 
been brought up before that co-operative committee? 


Mr. Turner: Yes. 


Mr. J. Roberts: It has. I see. Has action been taken, Mr. 
Turner? 

Mr. Turner: No action was taken. 

Mr. J. Roberts: No action has been taken. 

Mr. Turner: Right. Here is another letter. “In the last 
month I had an opportunity to operate GO units on our train. I 
was amazed to see these units in such clean condition and good 
working order. I believe this power is serviced by the same 
staff as the CNR units which service VIA Rail”. Now they 
have a whole list of things that are altogether different be- 
tween the GO system and VIA. 


Mr. J. Roberts: The two good units were whose ownership? 
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Mr. Turner: GO. 
Mr. J. Roberts: GO; I see. 


Mr. Turner: Why not the same service? If you are paying 
for the service from CNR, why do your people not get exactly 
the same equipment and service as the GO? 


[ Translation] 


Pour ce qui est du matériel pour les voies, je ne suis pas 
spécialiste. Je sais que ce matériel est déposé le long de 
l’emprise, en fonction de certaines régles de sécurité, avant 
d’étre installé. Je ne puis dire s’il est déposé la plus tét qu’il ne 
faudrait. Tout ce que je veux vous dire, c’est qu’il y a un code 
en matiére de sécurité que les sociétés de chemin de fer 
suivent. Pour vous dire la vérité, monsieur Turner, je ne puis 
vraiment pas répondre a votre question. 


Le président: Monsieur Turner, permettez-moi de vous indi- 
quer que, en raison d’une décision du whip, les représentants 
du CN comparaitront le 18 décembre au lieu du 9 décembre. 


M. Turner: Ils feraient bien de rester ici pendant trois 
semaines parce que nous aurons beaucoup de questions a leur 
poser. 


Vous avez beaucoup de wagons de la série 3100 qui ont été 
affectés au service voyageurs. Sur ces wagons, les portes 
donnant accés aux installations électriques et a la tuyauterie 
ne sont pas verrouillées et, quand ils roulent a plus de 80 milles 
a l’heure, elles s’envolent. Maintes et maintes fois, cela a été 
signalé mais rien n’a été fait pour verrouiller ces portes 
convenablement. Pourquoi? 


M. J. Roberts: Monsieur le président, si j’ai bien compris, 
monsieur Turner parle du Sud-Ouest de I’Ontario, n’est-ce 
pas? 

M. Turner: Dans la région ouest de Montréal, la ot Ion 
utilise les wagons de la série 3100. 


M. Roberts: Je vois. Je sais qu’a Toronto le Canadien 
National a un comité paritaire. En fait je n’en sais pas 
exactement le nom, mais je sais qu’il est constitué d’employés, 
d’agents des chemins de fer et de cheminots et, réguliérement, 
ce comité se réunit pour étudier les problémes qui se posent sur 
les voies et pour prendre les mesures correctives nécessaires. 
Monsieur Turner, pourriez-vous me dire si ce comité paritaire 
a été saisi du probléme dont vous me parlez? 


M. Turner: Oui. 
M. J. Roberts: Oui. Je vois. A-t-on pris des mesures? 


M. Turner: Non. 
M. J. Roberts: Non. 


M. Turner: Trés bien. Voici une autre lettre. « «Le mois 
dernier, j’ai eu l’occasion de conduire des locomotives GO. J’ai 
été surpris de voir combien elles étaient en bon état. Je crois 
savoir que les employés qui s’en occupent sont les mémes 
employés du CN qui s’occupent des locomotives de VIA Rail. 
Maintenant, il y a toute une série de différences entre le 
systéme GO et Via. 


M. J. Roberts: A qui appartenaient ces locomotives? 


M. Turner: Le GO. 

M. J. Roberts: Je vois. 

M. Turner: Pourquoi pas le méme service? Si vous payez 
pour obtenir les services du CN, pourquoi n’obtenez-vous pas 


exactement le méme service et le méme équipement que le 
systeme GO? 
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Mr. J. Roberts: As I said before, Mr. Chairman, we have 
been spending about a quarter of a million man-hours upgrad- 
ing locomotives. I had analysed the train performance in 
southwestern Ontario, and of the delays that were occasioned 
to passenger trains, only three and a half per cent of those 
delays was as a result of locomotive failures as such. So it 
would appear as if the mode of power, in terms of train delays 
anyway, breakdowns on the road, is much improved to what it 
was. Those units that have gone through the overhauls are in 
extremely better over-all condition than ones that would not 
have gone through the overhaul, I suppose in terms of oil 
leakages and that type of thing. 


If I have a specific engine number that we could look at, 
Mr. Turner, we would be pleased to do that. 


The Chairman: Your final question, Mr. Turner. 


Mr. Turner: Then you will know who gave me the informa- 
tion and you will never find that out. 


You should walk over to the CNR budcars that are on 
layover in London, Ontario. I am ashamed that they are so 
untidy and the floors are dirty, and that is how they look to the 
passengers getting in. 

“Does the board of Transport Commission tolerate defective 
speedometers on engines? Many of our passenger trains have 
defective speedometers; just ask the boys who run them. The 
Highway Traffic Act states that it is an offence to drive with a 
defective speedometer. Does this apply to railroads, does it 
apply to VIA? How do I know whether I am going 40 or 20? 
We did know; we had a fair idea with steam. But it is different 
with diesel.” 


Mr. Roberts: In terms of budcars at London, which I 
suppose was your first question , Mr. Turner, we would look at 
the condition of the budcars. We regularly inspect our rolling 
stock and I would imagine that the budcars that lay over at 
London have been inspected as well, but we will look at that 
more closely. 


In terms of speedometers, speedometers have been put in 
cabs of locomotives and they should be in operating condition. 
I do not know just what the operating rules are right now with 
respect to a locomotive’s leaving a terminal with a defective 
speedometer. Horsman may know if there is any specific 
regulation in that respect. 


Mr. B. E. Horsman (Vice-President, Human Resources, 
VIA Canada Inc.): As I recall, present instructions are that a 
locomotive will not be dispatched with a defective speedome- 
ter. If it fails on the road, of course, they have to proceed to 
the next terminal. 


Mr. Turner: I receive this this week from employees so I 
would suggest that you check it out. 


The Chairman: Thank you, Mr. Turner. 


I want at this point to thank the witnesses for their informa- 
tion and their co-operation this morning. I want to thank all 
members of the committee for their co-operation and patience. 
We will meet again at 8 p.m. this evening in Room 308 West 
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M. J. Roberts: Comme je I’ai dit précédemment, monsieur 
le président, nous avons dépensé environ un quart de million 
d’années-hommes a améliorer les locomotives. J’ai analysé la 
performance des trains dans le sud-ouest de |’Ontario et les 
retards au service voyageurs. Seuls 3.5 p. 100 de ces retards 
sont attribuables a des pannes de locomotives. Ainsi donc, les 
choses s’améliorent nettement. Les réparations y ont contribué. 


Si vous me donniez le numéro de la locomotive, je pourrais 
étudier la question. 


Le président: Votre derniére question, monsieur Turner. 


M. Turner: Vous sauriez alors qui m’a donné les renseigne- 
ments, et je ne le désire pas. 


Vous devriez voir dans quel état se trouvent les wagons du 
CN qui sont en transit a London, en Ontario. Ils sont extréme- 
ment crasseux, les planchers n’ont pas l’air nettoyés pour les 
voyageurs qui y montent a cet endroit. 


Est-ce que le Commission des Transports tolére des tachy- 
métres défectueux dans les locomotives? Beaucoup de nos 
trains de voyageurs ont des tachymétres défectueux. II suffit 
de poser la question au conducteur de locomotive. D’aprés le 
Highway Traffic Act c’est commettre un déli que de conduire 
un véhicule dont le tachymétre est défectueux. Est-ce que cela 
s’applique également aux chemins de fer, 4 VIA? Comment 
savoir si l’on va a 40 ou a 20 milles a l’heure quand on utilise le 
diesel? 


M. Roberts: Pour ce qui est des wagons dont vous parlez, a 
London, nous étudierons la situation. Nous faisons une inspec- 
tion réguliére de notre matériel roulant et je suppose que ces 
wagons avaient fait l’objet d’une inspection comme les autres. 
Cependant nous étudierons la situation. 


En ce qui concerne les tachymeétres, ils devraient fonctionner 
convenablement. Je ne sais pas quels sont les réglements a 
Vheure actuelle dans le cas d’une locomotive qui quitte un 
hangar avec un tachymétre defectueux. M. Horsman pourra 
sans doute nous renseigner au sujet des réglements précis. 


M. B. E. Horsman (vice-president, Ressources humaines, 
VIA Rail Canada Inc.): D’aprés les instructions actuelles, si je 
ne me trompe pas, les locomotives ne sortiront pas du hangar si 
leur tachymétre est défectueux. Si celui-ci tombe en panne en 
cours de trajet, il faudra évidemment attendre le terminus 
suivant avant de procéder a une réparation. 


M. Turner: Ce sont des employés qui m’ont fait part de cette 
situation, cette semaine, et j’aimerais que vous vérifiez les 
choses. 

Le président: Merci, monsieur Turner. 

J’aimerais remercier les témoins de leurs renseignements et 
de leur coopération, ce matin. J’aimerais remercier tous les 
membres du Comité de leur coopération et de leur patience. 
La prochaine réunion aura lieu a 20 heures, ce soir, a la salle 
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Block, and notices to that effect will be sent to the committee 
this afternoon. 


The meeting is now adjourned. 


EVENING SITTING 


The Chairman: Order, please. Since we have a representa- 
tive from the government party and the Official Opposition, 
we can proceed with our hearing of evidence. We shall resume 
consideration of our order of reference relating to the Supple- 
mentary Estimates (B) for the fiscal year ending March 31, 
1981; we are considering Vote 90b under Transport. 


Again, I welcome Mr. Roberts and his officials. I think we 
will skip any introductions; I am sure that Mr. Roberts does 
not have any further opening statements. I know he has an 
answer to a question that was asked this morning, but I am 
going to ask him to hold that until after the questioning. I will 
start immediately with questioning by Mr. Mazankowski. I 
might point out to you, Mr. Mazankowski, that Mrs. Coté has 
to leave shortly, she is staying so that you can ask your 
questions. She has to go to the Constitution committee, so we 
hope that somebody else will come in in the meantime. 


Mr. Mazankowski: There is no rush on the constitution, of 
course, Mr. Chairman, is there? 


Mr. Chairman and Mr. Roberts, I am not sure whether you 
gave this information this morning or not. What is your 
present load factor, in terms of the system? Do you maintain a 
load factor statistic on the total system and also on the 
intercity runs as well? 


The Chairman: Mr. Roberts. 
Mr. Roberts: Yes, we do. 


Mr. Mazankowski: What are those figures? I should say, 
Mr. Chairman, that I apologize for having left the meeting 
earlier this morning; I was called back on another important 
transportation matter—which did not have anything to do with 
rail. If any of the questions I pose, Mr. Chairman, Mr. 
Roberts, have been asked previously and will be found in the 
record, I would not want you to have to repeat the answers you 
have given previously. 


The Chairman: As memory serves me, | do not believe 
specific question was asked this morning. Mr. Roberts. 


Mr. Roberts: | made a comment with respect to the load 
factors and the occupancy rates this morning. These were 35 
per cent when CN and CP had the system. 


Mr. Mazankowski: Your annual report of 1979 indicates 34 
per cent for 1979. 


Mr. Roberts: Yes, 34 per cent. It is now upwards of 50—it 
was 57 per cent. I have the September, 1980, performance 
report here, and for the year to date it is 50.6 per cent. 


Mr. Mazankowski: That is a rather significant increase. 
Has there been any reduction in the routes you are servicing 
since the 1979 figures? 


Mr. Roberts: Yes, there has been. 
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308 de |’Edifice de l’ouest. Nous ferons parvenir aux membres 
du Comité des avis de convocation cet aprés-midi. 


La séance est levée. 


SEANCE DU SOIR 


Le président: A l’ordre. Etant donné que nous avons un 
représentant du parti gouvernemental et de l’opposition offi- 
cielle, nous pouvons entamer la séance. Nous reprenons |’étude 
de notre mandat portant sur les crédits supplémentaires (B) 
pour l’année financiére se terminant le 31 mars 1981. Nous 
étudions le crédit 90b, sous la rubrique Transports. 


Je souhaite de nouveau la bienvenue a M. Roberts et a ses 
hauts fonctionnaires. Je ne referai pas les présentations. Je suis 
sir également que M. Roberts n’a pas d’autre déclaration 
initiale a faire. Je sais qu’il voulait repondre a une question qui 
lui avait été posée ce matin, mais je lui demanderais de le faire 
aprés les questions. Je donne la parole a M. Mazankowski. Je 
devrais vous dire, monsieur Mazankowski, que M™ Coté doit 
nous quitter bientdt et qu’elle reste afin que vous puissiez poser 
vos questions. Elle doit se rendre au Comité de la constitution, 
et nous espérons que quelqu’un d’autre viendra la remplacer. 


M. Mazankowski: La constitution peut attendre, n’est-ce 
pas, monsieur le président? 


Monsieur le président et monsieur Roberts, je ne sais pas si 
vous avez déja répondu 4 cette question ce matin. Avez-vous 
des chiffres portant sur le taux d’occupation pour tout le 
réseau et pour les trajets interurbains? 


Le président: Monsieur Roberts. 
M. Roberts: Oui. 


M. Mazankowski: Quels sont ces chiffres? Je dois m’excuser 
d’avoir quitté plus t6t, ce matin. J’ai di m’occuper d’une autre 
question importante de transport, qui n’avait rien a voir avec 
les transports par chemin de fer. Si lon a déja posé les 
questions que je vais poser et qu’on y a répondu, je ne voudrais 
pas que vous deviez répéter ce que vous avez déja dit. 


Le président: Si je me souviens bien, on n’a pas posé cette 
question précise ce matin. Monsieur Roberts. 


M. Roberts: J’ai parlé du taux d’occupation, ce matin, qui 
était de 35 p. 100 sur le réseau CN-CP. 


M. Mazankowski: Votre rapport annuel de 1979 fait état de 
34 p. 100 pour cette année. 


M. Roberts: Oui. Ce taux dépasse maintenant 50 p. 100; il 
était de 57 p. 100. Il est de 50.6 p. 100 jusqu’a maintenant. 


Mr. Mazankowski: I] s’agit d’une augmentation assez 
importante. Y aurait-il eu une diminution depuis ces chiffres 
de 1979? 


M. Roberts: Oui. 
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Mr. Mazankowski: Would that have an impact on your 
increased load factor? 


Mr. Roberts: Yes, it would. 
Mr. Mazankowski: I see. 


Mr. Roberts: We have on the Western Transcontinental 
CN-CP both operate a train from Montreal and from Toronto 
daily to Northern Ontario. 


Mr. Mazankowski: How many different routes do you 
operate right now? 


Mr. Roberts: We operate 45. We have 45 contracts with the 
Government of Canada at the moment. 


Mr. Mazankowski: And roughly how many miles of track 
would be covered in that 45 routes? 14,000? 


Mr. Roberts: I will have to go from memory, Mr. Mazan- 
kowski, but it is approximately 17,000 miles, if I recall 
correctly. 


Mr. Mazankowski: 17,000. You said also this morning that 
you have increased your passenger numbers by 41 per cent and 
you also indicated that you were quite sure that a good portion 
of that traffic had been diverted from the automobile and that 
you did have some preliminary statistical data. Is it possible to 
provide that to the committee? If you do not have it today, 
would it be possible to have that distributed to the members of 
the committee at some later date? 


The Chairman: Mr. Roberts. 


Mr. Roberts: Yes, definitely. We did make a survey between 
Montreal and Toronto on new seat tests for the LRC and we 
have that data, and we will certainly provide the committee 
with it. 

Mr. Mazankowski: Will it show any diversion from the bus 
load as well, because that has been a problem that has been 
raised frequently? 


Mr. Roberts: A very minimum number of people coming 
from the bus, very minimal. You know, the latest experiment 
that we had going is this Halifax-Yarmouth that was ordered 
by the CTC, and this is the freshest evidence we have yet in 
that the average carryings were 17 before the test started and 
after we had made the necessary modifications the passenger 
laod has increased to about 93 per trip, and Mr. Thompson, 
the President of Acadia Lines Ltd., before the CTC committee 
stated that they had not felt the difference in the territory. So 
he did not feel that they had lost any passengers to the rail 
service from his buses. But we have not made a comprehensive 
survey of the trains yet. We intend to do that. 


Mr. Mazankowski: You said as well that you expected to 
have some 50 LRC’s coming onstream commencing mid- 
1981, I believe? 


Mr. Roberts: Yes. 
Mr. Mazankowski: And some 21 locomotives? 


Mr. Roberts: Right. 
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M. Mazankowski: Est-ce que cela aurait des répercussions 
sur l’augmentation de la charge? 


M. Roberts: Oui, en effet. 
M. Mazankowski: Je vois. 


M. Roberts: Par la ligne transcontinentale ouest du CN-CP, 
il y a un train qui quitte Montréal et un autre qui quitte 
Toronto quotidiennement, a destination du Nord de |’Ontario. 


M. Mazankowski: Combien avez-vous de trajets actuelle- 
ment? 


M. Roberts: Quarante-cing. Nous avons 45 contrats avec le 
gouvernement du Canada pour I’instant. 


M. Mazankowski: Combien cela représente-t-il de milles? 
Quatorze mille milles? 


M. Roberts: Si je me souviens bien, monsieur Mazankowski, 
cela représente environ 17,000 milles. 


M. Mazankowski: Je vois. Vous avez dit ce matin que le 
nombre des voyageurs a augmenté de 41 p. 100, et vous avez 
également signalé qu’une bonne partie de cette clientéle aurait 
voyagé en automobile si elle n’avait pas voyagé en train. Vous 
dites que vous avez des données statistiques préliminaires. 
Pouvez-vous les fournir aux membres du Comité? Si vous ne 
les avez pas avec vous, pouvez-vous les envoyer au greffier? 


Le président: Monsieur Roberts. 


M. Roberts: Volontiers. Nous avons fait une enquéte pour le 
trajet Montréal-Toronto depuis l’avénement de la nouvelle 
formule LRC, si bien que nous avons des données que nous 
fournirons avec plaisir aux membres du Comité. 


M. Mazankowski: Cela indiquera-t-il que vous avez attiré 
une clientéle qui aurait pris l’autobus, parce que ce facteur a 
été soulevé a plusieurs reprises? 


M. Roberts: Je dirais que le nombre de gens qui ont choisi le 
train plut6t que l’autobus est minime. Vous savez, la Commis- 
sion canadienne des transports nous a demandé de faire une 
expréience pour le trajet entre Halifax et Yarmouth. Notre 
moyenne, avant de faire les derniers calculs, était de 17 
environ et, une fois les modifications nécessaires apportées, 
notre taux avait augmenté d’environ 93 par voyage. M. 
Thompson, le président de Acadia Lines Ltd., a précisé devant 
le comité de la CCT qu’on n’avait pas pu constater de diffé- 
rence sensible dans le territoire. En effet, il n’estimait pas avoir 
perdu de voyageurs au profit du service ferroviaire. Cependant, 
au moment ou ces chiffres ont été compilés, l’enquéte appro- 
fondie n’avait pas été faite. Nous avons l’intention de la faire. 


M. Mazankowski: Vous avez dit que vous envisagiez que 50 
LRC seront en exploitation dés le milieu de 1981, n’est-ce pas? 


M. Roberts: C’est exact. 


M. Mazankowski: Et cela représente environ 21 locomoti- 
ves, n’est-ce pas? 


M. Roberts: C’est cela. 
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Mr. Mazankowski: Will those units be utilized in addition 
to the existing fleet, or will some of the existing fleet be phased 
out? 


Mr. Roberts: A little bit of both. 


Mr. Mazankowski: A little bit of both. What do you have in 
terms of a fleet right now? Do you have that information? 
And what do you anticipate the fleet will look like five years 
from now? If you do not have that information right now I will 
ask a couple of other questions and perhaps you can just 
provide us with it. I am interested in this for the record more 
than anything. 


Mr. Roberts: Sure. 


Mr. Mazankowski: We touched a little bit this morning on 
policy direction, and you mentioned the prospect or the possi- 
bility of a legislative requirement. I take it then that you feel 
that we should have a VIA rail act with the mandate defined 
and some more clear terms of reference. In terms of policy 
direction, are you satisfied with the existing policy direction 
that is provided by the government, or do you think it should 
be more clearly defined and in the form of legislation? Also 
are you Satisfied that there is sufficient policy direction for the 
CTC to make decisions on the basis of the issues that come 
before them? 
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Mr. Roberts: No, we are not satisfied with the policy 
direction as such because we think it is too short-term at this 
particular moment. This memo to Cabinet that is being put 
together is one that we hope will specify more clearly VIA’s 
mandate and we think that if we can get that policy declara- 
tion from government, I think that is going to help us a great 
deal. 


Mr. Mazankowski: It must have quite a long gestation 
period because I know of a Cabinet document that outlined in 
fairly precise details some policy direction that was completed 
and ready for presentation last December. Have there been 
some fundamental changes or shifts in policy that would 
require a major amendment, or is it sort of a back-burner 
item? 

Mr. Roberts: Well, Mr. Mazankowski, I guess we are all 
learning a great deal about the passenger business, and I know 
that our 1981-85 five-year plan is somewhat different from our 
1980-84 five-year plan, and the whole system is evolving as we 
know more about it, of course. We hope this is going to be 
reflected in the memo to Cabinet; I have reason to believe that 
it will be. 


You spoke of legislation, and the whole question of the right 
of the passenger train over the freight train in Canada—is that 
what we want as a country? We think it should be; we think 
we should be handling passengers more expeditiously than 
freight in some cases and there is the whole question of 
rationalization of services, the procedures when you want to 
make a change. Right now it takes a long time to get those 
decisions. If we could compress the decision-making time, we 
would be much better off, but right now in the shorter term, 
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M. Mazankowski: Est-ce que ces locomotives viendront 
s’ajouter au parc existant, ou mettrez-vous une partie de votre 
matériel de coté? 


M. Roberts: Un peu des deux. 


M. Mazankowski: Je vois. Quelle est l’importance de votre 
parc actuellement? Avez-vous ces renseignements? Combien 
pensez-vous que vous aurez de locomotives dans cing ans? Si 
vous n’avez pas ces renseignements, cela ne fait rien, et je vous 
poserai encore quelques questions. Vous pourrez nous envoyer 
ces renseignements, car ils m’intéressent du point de vue 
statistique. 


M. Roberts: Volontiers. 


M. Mazankowski: Nous avons abordé la question des politi- 
ques et vous avez dit qu'il était possible qu’il faille des mesures 
législatives. Je suppose que vous voulez dire qu’il nous faudrait 
une loi sur VIA qui préciserait clairement le mandat de la 
société. Du cété des politiques, étes-vous satisfait de l’orienta- 
tion que donne actuellement le gouvernement aux politiques, 
Ou pensez-vous qu’elles auraient besoin d’étre mieux définies 
par des mesures législatives? Pensez-vous que la CCT recoit 
assez de directives, du point de vue des politiques, pour pren- 
dre les décisions opportunes sur les questions dont elle est 
saisie? 


M. Roberts: Non, !’orientation des politiques ne nous satis- 
fait pas actuellement, car nous pensons que tout est fait 4 trop 
court terme pour Il’instant. On est en train de préparer un 
mémorandum a l’intention du Cabinet, dans l’espoir qu’il 
précisera le mandat de VIA, et une déclaration de principe de 
la part du gouvernement nous aiderait grandement. 


M. Mazankowski: Ce genre de politique doit sirement 
exiger une période de gestation fort longue, car je sais qu’un 
document du Cabinet précisant en détail l’orientation des 
politiques était déja terminé en décembre dernier. Je me 
demande s'il y a eu des modifications fondamentales qui 
auraient exigé que ce document soit refondu. Serait-ce que l’on 
a mis la question sur les tablettes? 


M. Roberts: Monsieur Mazankowski, au fur et 4 mesure que 
la situation évolue, nous apprenons davantage sur le service 
voyageurs et je sais que notre plan quiquennal 1981-1985 est 
un peu différent du précédent, qui couvrait la période 1980- 
1984. Le systéme est mouvant et il évolue au fur et 4 mesure 
que nous le connaissons mieux. Nous espérons que cela se 
reflétera dans le mémorandum adressé au Cabinet. Nous 
avons tout lieu de croire que ce sera le cas. 


Vous avez parlé de mesures législatives. Cela remet en cause 
toute la question de la préséance des trains de voyageurs par 
rapport aux trains de fret, au Canada. Est-ce bien ce que nous 
voulons pour notre pays? Nous pensons que cette préséance 
devrait exister et que les voyageurs devraient étre transportés 
plus rapidement que les marchandisés dans certains cas. Il y a 
négalement toute la question de la rationalisation des services, 
des procédures qu'il faut suivre pour modifier quoi que ce soit. 
Pour l’instant, les décisions sont lentes a venir. Si l’on pouvait 
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what we would like to see is a declaration by government and a 
longer-term commitment to rail passenger services. 


Mr. Mazankowski: Well, perhaps the next question sort of 
flows from that very point. You talk about the northern 
Ontario railway services and, of course, you will recall that 
that has been an issue that has been before the CTC and 
yourselves and government. What is the status of the northern 
Ontario rail service? As I understand it, there was an exten- 
sion whe, under the previous administration, I understand that 
the six-day passenger service has been extended for another 
period of time. As I recall, there was to have been a compre- 
hensive review by the CTC and yourselves to try to identify the 
best kind of service to meet the local and regional needs of the 
area. That was an ad hoc decision because there are no 
permanent guidelines or a permanent mandate within which 
your corporation can function. Has that process been complete 
and are we any closer to resolving the matter of adequate 
passenger services in those areas in question on a long-term 
basis? 


Mr. Roberts: Yes, there has been a CTC order since then 
that directs us to continue the six days a week to make a 
physical train connection at Sudbury between the two trains 
rather than have a bus connection between them; that the 
transcontinental train the next summer, instead of both trains 
operating on the CP track from Sudbury to Winnipeg, one 
would operate on the CP line and the other one would operate 
on the Canadian National line through northern Ontario. So 
there has been that evolved... 
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Mr. Mazankowski: Has it been satisfactory? I note that one 
of the councillors for the town of Capreol had described the 
rail service as pathetic and said that the CTC announcement 
simply perpetuates the condition. Is that a fair reflection of the 
attitude of the public towards the service that is being 
provided? 


Mr. Roberts: As it now stands. You know that during the 
off-peak season CTC had recommended that the transconti- 
nental train operate between Sudbury and Winnipeg and that 
there be a three day a week northern Ontario service. Now 
that is a six day a week northern Ontario service—I am 
talking about the CN line... 


Mr. Mazankowski: Yes. 


Mr. J. F. Roberts: Next summer it is going to be a seven 
day a week service over the northern Ontario line. So, in that 
way, there is a train in each direction daily, but it is a 
transcontinental train trying to do a local service, of course. 

Mr. Mazankowski: Yes. Of course... 

Mr. J. F. Roberts: We still have that problem. 


Mr. Mazankowski: Yes. That seems to be the biggest 
problem. 
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réduire le temps qu’il faut pour prendre des décisions, tout 
irait beaucoup mieux, mais pour I’instant, 4 courte échéance, 
nous voudrions que le gouvernement fasse une déclaration et 
s’engage a long terme a |’égard des services ferroviaires pour 
voyageurs. 


M. Mazankowski: La question que je vais maintenant poser 
découle de ce que vous venez de dire. Vous avez parlé des 
services ferroviaires du Nord de |’Ontario, et bien entendu, 
vous vous souviendrez que la CCT a été saisie de la question, 
vous aussi, et le gouvernement. Ot en est le service ferroviaire 
du Nord de l’Ontario? Si je comprends bien, sous le gouverne- 
ment précédent, il y a eu une prorogation, et le service 
voyageurs de six jours a été prolongé encore quelque temps. Je 
crois savoir que le CCT avait promis de faire un examen 
approfondi et vous aviez, vous-méme, dit que vous essayeriez 
de voir quel était le meilleur service qui correspondrait aux 
besoins locaux et régionaux du secteur. Il s’agissait d’une 
décision spéciale, car il n’existe pas de directives ni de mandat 
permanent qui pourraient guider votre société. Cela a-t-il été 
fait? Est-ce que l’on pourra dire bientét que toute la question 
des services voyageurs dans ces secteur-la est résolue a long 
terme? 


M. Roberts: En effet, la CCT a rendu une ordonnance qui 
exige que nous poursuivions le service hebdomadaire de six 
jours avec correspondance ferroviaire 4 Sudbury plutét qu’une 
correspondance par autobus. L’été prochain, le transcontinen- 
tal sera scindé et désormais, il n’y aura plus deux trains 
utilisant la voie du CP entre Sudbury et Winnipeg, mais qu’un 
seul, tandis que l’autre utilisera la voie du CN 4 travers le 
Nord de l’Ontario. Ce sont donc les derniers développe- 
ments... 


M. Mazankowski: Sont-ils pour le mieux? Je remarque que 
les échevins de la ville de Capreol ont dit du service ferroviaire 
qu’il était catastrophique et que les derniéres décisions de la 
CCT ne faisaient que maintenir le statu quo. Est-ce vraiment 
la Popinion du public a l’egard du service actuellement? 


M. Roberts: Oui, a l’égard du service actuel. Vous savez que 
la CCT avait recommandé que, pendant la saison creuse, le 
transcontinental relie Sudbury et Winnipeg et que, pour le 
Nord de l’Ontario, il n’y ait qu’un service trois fois par 
semaine. Actuellement, il existe un service six jours par 
semaine pour le secteur nord de |’Ontario, et il s’agit d’une 
ligne du CN... 


M. Mazankowski: Je vous suis. 


M. J. F. Roberts: L’été prochain, ce service sera quotidien 
dans le secteur nord de |’Ontario. Ainsi, il y aura un train dans 
chaque direction, quotidiennement, mais ce sera toujours un 
transcontinental qui fera le service local, bien entendu. 


M. Mazankowski: Bien entendu. 
M. J. F. Roberts: Ce sera toujours le méme probléme. 


M. Mazankowski: Je vois. Il] semble que ce soit le probléme 
le plus difficile 4 résoudre. 
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One more question. It involves the northeast corridor of 
Ontario. There was, I understand, a joint study being carried 
out by the Government of Ontario and VIA looking at the 
possibility of transferring those service which had been pro- 
vided by the CNR and Ontario Northland, transferring that 
operation to VIA. Has that study been completed? What is the 
status? Is there any progress being made towards the imple- 
mentation of that scheme? 


Mr. Roberts: I was involved in a presentation to Mr. Snow, 
the Minister of Transport, and Mr. Bernier, the Minister of 
Northern Affairs, and we made a recommendation with 
respect to train services. At the present time we are responsible 
for the ex-CN train between Toronto and North Bay and 
between Cochrane and Kapuskasing. We did make a presenta- 
tion to the two ministers and they have taken that under 
advisement. What they wanted to do was to wait until Mrs. 
Scrivener made her report. Now Mrs. Scrivener has made a 
preliminary report and we should be hearing from the Govern- 
ment of Ontario shortly. 


The Chairman: I am afraid I am going to have to interrupt 
at this point. Unless Mr. Benjamin is willing to come and take 
the chair for a few minutes so I can sit over there so that the 
government is represented, we are going to have to cease 
hearing evidence. 


Mr. Benjamin: No, we can hear evidence without a quorum. 


The Chairman: We can hear evidence without a quorum 
provided there are representatives from both the government 
party and the Official Opposition party. That is the resolution. 


Mr. Benjamin: I will take the chair from here. Just stay 
where you are; I will chair... 


The Chairman: Because you take the chair does not mean 
you cannot ask questions. 


Mr. Benjamin: | will chair from here and it is your turn to 
ask questions. This would be one time you would get a chance 
to. 


The Chairman: All right. Are you through, Mr. Mazankow- 
ski? 

Mr. Mazankowski: Well, I guess... 

The Chairman: | am sorry, you will have to... 


Mr. Mazankowski: Perhaps, Mr. Roberts, this is an unfair 
question, but I understand that the Government of Ontario, in 
requesting that VIA take over a greater role in terms of the 
provision of this service, were also interested in the federal 
government’s sharing and shouldering a greater portion of the 
responsibility in terms of the losses that may be incurred. 


Transport Canada, I think, covers a subsidy that applies to 
the operations of VIA and the CNR. If there was an extension 
of that, naturally there would be some further losses that 
would accrue to you. Have the federal government or the 
Transport Department indicated any interest in terms of pro- 
viding any additional support in the event that VIA were to 
take it over? I think it is fair to say the Province of Ontario 
feels somewhat discriminated against by virtue of the fact that 
rail passenger service is essentially a federal responsibility and 
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Une derniére question. I] s’agit du corridor nord-est de 
Ontario. Je crois savoir que le gouvernement de |’Ontario et 
VIA ont fait une étude conjointe pour que VIA offre désor- 
mais le service qui, jusqu’a présent, était offert par le CN et 
Ontario Northland. Cette étude est-elle terminée? Ou en 
est-elle? La mise en application de cette formule avance-t-elle? 


M. Roberts: Je me suis occupé moi-méme de faire un exposé 
a l’intention de M. Snow, le ministre des Transports, et de M. 
Bernier, le ministre des Affaires du Nord, et nous avons fait 
une recommandation pour ce qui est du service ferroviaire. 
Pour l’instant, nous devons offrir le méme service que le CN 
offrait entre Toronto et North Bay et entre Cochrane et 
Kapuskasing. Les deux ministres ont pris bonne note de notre 
recommandation. Avant de prendre une décision, ils vou- 
draient. voir ce que M™ Scrivener recommandera dans son 
rapport. Msame Scrivener a présenté un rapport préliminaire 
et nous obtiendrons donc une réponse du gouvernement de 
Ontario sous peu. 


Le président: Je crains de devoir vous interrompre mainte- 
nant. Il faudrait que M. Benjamin consente a présider la 
séance, car le gouvernement n’est plus représenté. Sinon, il 
faudra lever la séance. 


M. Benjamin: Mais pas du tout, nous pouvons trés bien 
entendre des témoignages sans avoir le quorum. 


Le président: Nous pouvons entendre des témoignages sans 
le quorum dans la mesure ou le parti au pouvoir et le parti de 
Popposition officielle sont représentés. C’est la régle. 


M. Benjamin: Je présiderai la séance, mais je resterai a ma 
place. Restez ou vous étes, je présiderai. 


Le président: Si vous présidez la séance, cela ne signifie pas 
que vous ne pouvez pas poser de questions. 
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M. Benjamin: Je préside a partir de maintenant, et vous 
pouvez poser des questions. Pour une fois, vous en avez 
Poccasion. 

Le président: Trés bien. Avez-vous terminé, monsieur 
Mazankowski? 


M. Mazankowski: Je suppose... 
Le président: Excusez-moi, vous devrez... 


M. Mazankowski: Je ne sais pas si ma question est injuste, 
monsieur Roberts, mais je crois savoir que le gouvernement de 
Ontario, en demandant a VIA doffrir plus de services, 
entendait bien que le gouvernement fédéral partage une plus 
grande responsabilité pour ce qui est des pertes éventuelles. 


Transports Canada offre un subside aux opérations de VIA 
et du CN. Si vous deviez étendre vos services, naturellement, 
vos pertes en seraient d’autant plus élevées. Le gouvernement 
fédéral, Transports Canada, a-t-il indiqué qu’il augmenterait 
les subsides qu’il vous accorde si vous le faisiez? Je pense qu’on 
peut dire que la province d’Ontario se sent quelque peu lésée, 
étant donné que méme si le service voyageurs est de compé- 
tence fédérale essentiellement, elle se trouve forcée d’offrir ce 
service et de le subventionner. Au cours des discussions, le 
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they find themselves in the position of providing that service 
and supporting it. In the course of the discussions, has there 
been any indication from the Transport Department that they 
would be prepared to shoulder a greater burden in the event 
VIA were to take over a greater role? 
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Mr. Roberts: As I said, we made this presenttion, and in 
essence the presentation says the losses in that service now are 
in the order of $9 million and what we have proposed is a 
service that would cost VIA, and therefore the federal govern- 
ment, something in the order of $5.8 millon. So there is a 
reduction in the total cost. 


As well, there is a reduction in the cost to the provincial 
government. Right now we are in an impossible situation there, 
where the Province of Ontario is really paying for the ONR. It 
is also subsidizing some trains which are operating over the 
Canadian National tracks into Toronto. The federal govern- 
ment is subsidizing buses which have replaced trains and 
which are owned by the ONR bus company. It is a real 
hodgepodge of things. It really needs to be looked at, and that 
is what we have done. But it will not be an increase in the total 
costs; it will be a decrease in the total costs, because of 
rationalization. 


Mr. Mazankowski: Is the federal Transport Department 
taking an active role in seeing that this problem is resolved? If 
it becomes very clear that it is a responsibility of theirs, I think 
they would naturally not be too keen on accepting a greater 
burden of cost, but in light of the fact that through the process 
of your assuming that responsibility and the fact that you 
could reduce the loss from $9 million to $5.8 million, what 
initiative has the federal Transport Department taken to 
resolve this hodgepodge? 


Mr. Roberts: Actually, we are the agency looking after it, 
we are the ones who have been doing the work, and we are the 
ones who have been having the contact with the Ontario 
government, keeping Transport Canada informed of just what 
is going on, the idea being that if we can reach agreement with 
the Ontario government—of course, it will be subject to the 
approval of the Minister of Transport, and then both the 
Ontario government and ourselves would have to go to the 
Canadian Transport Commission and make a submission to 
get approval for the scheme we came up with. 


Mr. Mazankowski: I see. 

Mr. Roberts: So it would be that whole process to go 
through. 

Mr. Mazankowski: Okay. I guess what the Transport 
Department is doing is basically standing by and hoping VIA 
and the Government of Ontario will resolve the matter. If it is 
resolved between them, then they will look at the answer you 
come up with. Is that fair? 

Mr. Roberts: Yes; and I think that is the way it should be. 

Mr. Mazankowski: Yes. 

Those are all the questions I have, Mr. Chairman. 

The Acting Chairman (Mr. Benjamin): Thank you, Mr. 
Mazankowski. 
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ministére des Transports a-t-il laissé entendre qu’il serait prét 
a assumer une plus grande part du fardeau financier si VIA 
élargissait son rdle? 


M. Roberts: Comme je |’ai dit, nous avons fait un exposé 
devant deux ministres, pour expliquer qu’actuellement, les 
pertes étaient de l’ordre de 9 millions de dollars, et nous avons 
proposé un service qui couterait 4 VIA, au gouvernement 
fédéral donc, environ 5.8 millions de dollars. Le coidt total 
serait donc réduit. 


En outre, il y aurait réduction des cofits assumés par le 
gouvernement provincial. Pour l’instant, la situation est intena- 
ble, car la province d’Ontario subventionne ’ONR. Elle sub- 
ventionne également des trains qui empruntent les voies du 
CN vers Toronto. Le gouvernement fédéral subventionne les 
autobus qui ont remplacé certains trains et qui sont la pro- 
priété de ’1ONR. C’est un véritable méli-mélo. I] faut vraiment 
y voir, et je vous ai dit quelles solutions nous avions proposées. 
Il n’y aura pas d’augmentation du coit total, car la rationalisa- 
tion va entrainer une baisse des colts. 


M. Mazankowski: Est-ce que le ministére fédéral des Trans- 
ports s’occupe activement de ce probleme? S’il s’avére que 
c’est véritablement sa responsabilité, je pense que naturelle- 
ment, il devrait accepter une plus grande partie du fardeau 
financier, et étant donné que vous, vous pouvez, en assumant la 
responsabilité de ce service, faire passer la perte de 9 millions 
de dollars 4 5.8 millions de dollars, le ministére fédéral des 
Transports a-t-il pris des mesures pour déméler la situation? 


M. Roberts: En fait, nous somes l’organisme chargé de s’en 
occuper, et c’est nous qui devons offrir le service. C’est nous, 
également, qui devons contacter le gouvernement de |’Ontario, 
en informant Transports Canada de |’évolution de la situation. 
Si nous pouvons parvenir a une entente avec le gouvernement 
ontarien, entente que devra entériner le ministre des Trans- 
ports, il faudra néanmoins que le gouvernement de |’Ontario et 
nous-mémes nous présentions devant la Commission cana- 
dienne des transports pour obtenir son approbation. 


M. Mazankowski: Je vois. 


M. Roberts: Il faut donc que toutes ces étapes soient 
franchies. 

M. Mazankowski: Je vois. Je suppose que le ministére des 
Transports attend, dans l’espoir que VIA et le gouvernement 
de l’Ontario résoudront cette question. Si elle est résolue, il 
décidera alors de parapher la décision. C’est cela, n’est-ce pas? 


M. Roberts: Oui. Je pense que c’est ainsi que cela doit étre. 

M. Mazankowski: En effet. 

Monsieur le président, j’ai terminé. 

Le président suppléant (M. Benjamin): Merci, monsieur 
Mazankowski. 
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Mr. Mazankowski: I think Mr. Roberts may have some 
information he may want to... 


The Acting Chairman (Mr. Benjamin): Mr. Mazankowski, 
with so few of us here, three of us may get another two rounds 
each. 


Mr. Roberts: Yes, Mr. Chairman, there was the question of 
the equipment, and I have the information now for Mr. 
Mazankowski. We were talking about total active fleet at the 
moment; active number of units. In car equipment, we have 
868 units. In diesel locomotives, steam generators, baggage 
generators, electric generators, that type of thing, we have 236 
active units. So in total there are about 1,100 units, and then 
we have 82 rail diesel cars, self-propelled cars, that are in the 
active fleet. 


e 2040 


As to the second part of your question, our future require- 
ments will depend on the services that we will be providing in 
the future. We still have in this fleet 120 ice-activated air 
conditioned cars—the old ice box cars—where we hump 400 
pound blocks of ice into the ice cube tray under the car. There 
is no doubt about it that we have to phase ourselves out of 
that; there also is no doubt that we are going to require more 
equipment. We are going to public tender on more self- 
propelled cars early next year and we will have to revalue the 
50 LRC cars to see if they prove out in the marketplace and 
with operating efficiency. If that is the case, then there is no 
doubt in my mind that we are going to have to order more of 
that equipment. 


Mr. Mazankowski: Good, okay. 
The Acting Chairman (Mr. Benjamin): Mr. Dionne. 


Mr. Dionne (Northumberland-Miramichi): Thank you, Mr. 
Chairman. This morning Mr. Reid put a question to Mr. 
Roberts concerning the unilingual listing of VIA’s number in a 
telephone directory. I have some reason to believe that Mr. 
Roberts has an answer to that and maybe, before I start my 
questioning, he could put that answer on the record as well. 


The Acting Chairman (Mr. Benjamin): You want a phone 
number. Okay, Mr. Roberts. 


Mr. Roberts: Yes, Mr. Chairman. The telephone book in 
question was published in July 1980. It is an area telephone 
book that includes various cities in the vicinity of St. Catha- 
rines. St. Catharines happens to be one of the communities. In 
all the other communities there is a perfectly bilingual tele- 
phone listing for VIA, but the telephoen company apparently 
made a mistake in publishing this particular telephone book 
and they really made it unilingual French. They promised us 
that in the next issue of the telephone book it would be 
bilingual. 

The Acting Chairman (Mr. Benjamin): Mr. Dionne. 


Mr. Dionne (Northumberland-Miramichi): Thank you. Mr. 
Chairman, I would like to follow up on a line of questioning 
that was alluded to this morning briefly. I learned in this 
morning’s testimony—lI guess I knew it before but it really did 
not hit home—the incongruity of the situation that VIA does 
not own the railway stations it uses; they are still owned by 
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M. Mazankowski: Je pense que M. Roberts a des renseigne- 
ments qu’il voudra... 


Le président suppleant (M. Benjamin): Monsieur Mazan- 
kowski, nous ne sommes que trois et nous pourrons peut-étre 
obtenir deux tours chacun encore. 


M. Roberts: Monsieur le président, M. Mazankowski a posé 
une question au sujet de l’équipement et j’ai les renseigne- 
ments. Notre parc total représente 868 wagons. D’autre part, 
nous avons 236 unités représentant des locomotives diesel, des 
génératrices 4 vapeur, des génératrices de wagon a bagages, et 
de l’équipement de méme type, comme des génératrices électri- 
ques. Au total, nous avons donc 1,100 unités, et en plus, il y a 
82 wagons diesels, des wagons autopropulsés, qui font partie de 
notre parc. 


Quand a la deuxiéme partie de votre question, a savoir si 
cela satisfera a nos besoins futurs, eh bien, tout dépendra des 
services que nous offrirons alors. Nous avons encore 120 
wagons climatisés a la glace, car il s’agit d’anciens wagons 
frigorifiés que nous avons convertis. Nous devons charger 400 
livres de glace en cubes sous le wagon. I] est entendu que nous 
devons nous en débarrasser, si bien que nous devrons les 
remplacer, et nous procéderons en faisant des appels d’offres 
pour acheter plus de wagons autopropulsés |’année prochaine. 
Il nous faudra également évaluer la rentabilité de nos 50 
wagons LRC. S’ils passent le test, nous allons sirement en 
commander plus. 


M. Mazankowski: Trés bien. 
Le président suppleant (M. Benjamin): Monsieur Dionne. 


M. Dionne (Northumberland-Miramichi): Merci, monsieur 
le président. M. Reid a posé une question, ce matin, au sujet 
de linscription unilingue de VIA dans un annuaire téléphoni- 
que. Je suppose que M. Roberts a une explication a cela et 
avant que je ne pose mes questions, il pourrait peut-étre nous 
la donner. 


Le président suppléeant (M. Benjamin): Vous voulez donc un 
numéro de téléphone. Allez-y, monsieur Roberts. 


M. Roberts: Monsieur le président, l’annuaire téléphonique 
en question a été publié en juillet 1980. Il s’agit d’un annuaire 
régional, qui couvre diverses villes dans la région de St. 
Catharines. St. Catharines en fait partie. Les inscriptions de 
VIA dans les sections couvrant toutes les autres villes, sauf St. 
Catharines, sont bilingues, et il semble que ce soit un oubli 
dans ce cas-la de la part de la société de téléphone, qui n’a 
publié les renseignements concernant VIA qu’en francais. On 
nous a promis que cet oubli serait redressé dans la nouvelle 
édition. 

Le président suppleant (M. Benjamin): Monsieur Dionne. 

M. Dionne (Northumberland-Miramichi): Merci. Monsieur 
le président, je voudrais revenir a des questions qui ont déja été 
posées ce matin. J’ai appris ce matin, méme si je suppose que 
je le savais sans vraiment avoir pris conscience des implications 
que cela comportait, que VIA n’est pas propriétaire des gares 
qu'elle utilise. Ces gares appartiennent toujours au CN et au 
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CN or CP. It seems to me that the CN stations are on land 
that has a fancy title, Canadian Government railway lands or 
something in that nature. Have you made any move with CN 
to acquire that property since you are in effect the only user or 
certainly the main user of the railway stations and the sur- 
rounding property? 


Mr. Roberts: Mr. Chairman, Mr. Dionne, yes, we have 
made those moves. The stations involved in the Canadian 
Government railway and the lands that go with the station 
were really entrusted to Canadian National Railways some 
years back, of course. Canadian National is looking for com- 
pensation from VIA for the acquisition of those stations. We 
do not believe that is really playing the game fair. I think those 
stations in the ex-Canadian government railway system should 
be entrusted to VIA now that we have become responsible for 
all rail passenger services, on those lines and that we should 
make the transaction in that way. For any investments in those 
stations that have not been depreciated, then we would see it 
very fair that we pay for that, of course, but the stations and 
the land that have been part of the Canadian government 
railway system that were entrusted to Canadian National, we 
do not believe we should pay for and should not be charged to 
the passenger business. 


@ 2045 


Mr. Dionne (Northumberland-Miramichi): Have VIA and 
CN done any negotiating with regard to price? Have they 
given you a price that they want for these facilities and lands? 


Mr. Roberts: No, I do not believe they have. In any event, 
the whole question is not in Transport Canada’s hands, as I 
understand it, and it is one thing that we would really like to 
see resolved. 


Mr. Dionne (Northumberland-Miramichi): How much did 
CN pay for that? 


Mr. Roberts: Nothing, Mr. Dionne, as I understand it. All 
the lands, all of the right-of-way and all of the facilities were 
entrusted to Canadian National Railways. 


Mr. Dionne (Northumberland-Miramichi): The facilities as 
well, so they were built at public expense. 


The Acting Chairman (Mr. Benjamin): They were taken 
over from bankrupt railways. 


Mr. Roberts: Yes, that is what it amounts to. It was taken 
over from bankrupt railways and entrusted to Canadian Na- 
tional Railways. 


Mr. Dionne (Northumberland-Miramichi): So what you are 
telling me really is that they want to appreciate nothing and 
make it something. 

Mr. Roberts: Mr. Chairman, Mr. Dionne, I think you have 
it just about right. 

Mr. Dionne (Northumberland-Miramichi): Well, it seems to 
me, as I said before, a little incongruous that you have to rent 
these facilities, I assume, from CN. Are you paying CN rent 
for them? 
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CP. Il me semble que les gares du CN sont situées sur des 
terres qui portent le titre ronflant, terrains ferroviaires du 
gouvernement canadien. Avez-vous contacté le CN afin d’ac- 
quérir cette propriété, puisqu’en fait, vous étes le principal 
usager, voire le seul, des gares de chemins de fer et des terrains 
avoisinants? 


M. Roberts: Monsieur le président, monsieur Dionne, oui, 
nous avons contacté le CN. Les gares sont situées sur des 
terrains appartenant au gouvernement canadien qui ont été 
remis au Canadien National il y a plusieurs années. Le CN 
voudrait obtenir un dédommagement de VIA au moment ot il 
lui transmettra les titres. Nous ne pensons pas que ce soit 
équitable. Je pense que ces gares font partie de l’ancien réseau 
de chemins de fer du gouvernement canadien et devraient étre 
remises 4 Via, puisque nous avons désormais la responsabilité 
de tous les services voyageurs. C’est ainsi que la transaction 
devrait étre faite. Pour tout investissement dans ces gares qui 
n’aurait pas encore été amorti, nous pensons qu’il serait équita- 
ble que nous donnions au CN un dédommagement, mais les 
gares et les terrains avoisinants qui ont fait partie du réseau 
ferroviaire du gouvernement canadien et qui ont été transmis 
au CN ne devraient pas nous étre vendus, et le service voya- 
geurs ne devrait pas avoir de frais supplémentaires 4 assumer a 
cause de cela. 


M. Dionne (Northumberland-Miramichi): Est-ce que vous 
avez déja négocié un prix quelconque avec le CN? Le CN vous 
a-t-il dit combien il exigeait pour ces installations et ces 
terrains? 


M. Roberts: Non. De toute facgon, c’est Transports Canada 
qui s’occupe de cette question et nous voudrions bien la voir 
résolue. 


M. Dionne (Northumberland-Miramichi): Combien le CN 
a-t-il di verser? 

M. Roberts: Rien du tout, monsieur Dionne. Tous les ter- 
rains, tous les droits de passage et toutes les installations ont 


été remis au CN gratuitement. 


M. Dionne (Northumberland-Miramichi): Les installations 
également, car je suppose qu’elles ont été construites 4 méme 
les deniers publics. 


Le président suppléant (M. Benjamin): Elles avaient été 
reprises de sociétés de chemins de fer qui avaient fait faillite. 


M. Roberts: En effet. On a repris les installations des 
sociétés de chemins de fer en faillite, pour les remettre au CN. 


M. Dionne (Northumberland-Miramichi): Autrement dit, le 
CN veut réaliser des bénéfices sur quelque chose qui ne lui a 
rien couteé. 

M. Roberts: Monsieur Dionne, cela se résume a cela. 


M. Dionne (Northumberland-Miramichi): A mon avis, 
comme je l’ai déja dit, il semble singulier que vous deviez 
verser au CN un loyer pour ces installations. Vous payez un 
loyer, n’est-ce pas? 
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Mr. Roberts: Right now, Mr. Dionne, the remarks I made 
about R-6313 this morning... 


Mr. Dionne (Northumberland-Miramichi): Ah, 63.13. So 
you do not know what you are paying for. 


Mr. Roberts: We really do not know what we are paying for. 


Mr. Dionne (Northumberland-Miramichi): Okay, I will not 
pursue that one any further. 


You mentioned in reply to a question from Mr. Mazankow- 
ski with regard to equipment that you still had cars in which 
you have to use ice for refrigeration. I found that one a little 
incredible. What are these cars used for? 


The Acting Chairman (Mr. Benjamin): Mr. Roberts. 


Mr. Roberts: Mr. Chairman, Mr. Dionne, they are being 
used in southwestern Ontario, Montreal to Toronto, and in the 
Maritimes. 


Mr. Dionne (Northumberland-Miramichi): For refrigera- 
tion purposes? 

Mr. Roberts: For regular travel, but in the summer time we 
have to make sure that we keep the ice boxes filled so the 
passengers will not... 


Mr. Dionne (Northumberland-Miramichi): Melt. 
M. Roberts: Melt. 


The Acting Chairman (Mr. Benjamin): It is okay if the ice 
does. 


Mr. Roberts: So we are keeping the iceman in business. 


Mr. Mazankowski: All that weight that you have to carry 
around must be cutting into your energy efficiency. 


The Acting Chairman (Mr. Benjamin): Mr. Dionne. 


Mr. Dionne (Northumberland-Miramichi): That sounds like 
a rather antiquated way to run a railroad all right enough. 
You spoke about self-propelled cars as well. I believe you said 
that you were about to tender or have tendered on some 
self-propelled cars. Are there manufacturers in Canada that 
are capable of building those cars or are you tendering outside 
of Canada? 


The Acting Chairman (Mr. Benjamin): Mr. Roberts. 


Mr. Roberts: Mr. Chairman, Mr. Dionne, yes, there are 
manufacturers in Canada that are capable of manufacturing 
self-propelled cars. There is one design on the market that is a 
very reliable design and those cars, called rail diesel cars, were 
made by the Budd Company. Rail diesel cars have been 
manufactured in Canada by Canadian builders with a licence 
with the Budd Company, so I do not think there is a problem 
there. I do not think we are going to have to go offshore for the 
purchase of the equipment. I think we have the manufacturing 
capability in Canada to produce them in Canada. 


@ 2050 


The Acting Chairman (Mr. Benjamin): Mr. Dionne. 


Mr. Dionne (Northumberland-Miramichi): Thank you, Mr. 
Chairman. Those are all my questions for now, so if you wish 


[ Translation] 

M. Roberts: Pour l’instant, monsieur Dionne, nous sommes 
régis par le R-6313, dont j’ai parlé ce matin... 

M. Dionne (Northumberland-Miramichi): Ah oui. Vous ne 
savez donc pas ce que vous versez. 


M. Roberts: Nous ne savons pas ce que nous versons, en 
etiet 


M. Dionne (Northumberland-Miramichi): Je vois. Je m/’ar- 
réterai 1a. 

En réponse a4 une question de M. Mazankowski, vous avez 
parlé de wagons qui étaient climatisés avec des cubes de glace. 
Je trouve cela aberrant. A quoi servent ces wagons? 


Le président suppleant (M. Benjamin): Monsieur Roberts. 


M. Roberts: Monsieur le président, nous nous en servons 
dans le sud-ouest de I’Ontario, entre Montréal et Toronto, et 
dans les Maritimes. 


M. Dionne (Northumberland-Miramichi): Pour frigorifier? 


M. Roberts: Non, pour des voyages normaux, mais en été, il 
nous faut nous assurer que le compartiment a glace est rempli, 
pour que les voyageurs ne... 


M. Dionne (Northumberland-Miramichi): Fondent pas. 

M. Roberts: C’est cela. 

Le président suppleant (M. Benjamin): Peu importe, si la 
glace, elle, fond. 

M. Roberts: C’est comme cela que les marchands de glace 
font fortune. 


M. Mazankowski: Tout ce poids supplémentaire ne vous 
permet pas de réduire l’énergie que vous consommez, je 
suppose. 


Le président suppleant (M. Benjamin): Monsieur Dionne. 


M. Dionne (Northumberland-Miramichi): I] me semble que 
c’est une fagon un peu vétuste de procéder. Vous avez parlé de 
wagons autopropulsés. Vous avez dit que vous lanceriez des 
appels d’offres, si ce n’est déja fait. Ces wagons sont-ils 
fabriqués au Canada? Pouvez-vous trouver un manufacturier 
ici méme, ou devrez-vous faire vos appels d’offres a l’étranger? 


Le président suppléant (M. Benjamin): Monsieur Roberts. 


M. Roberts: Monsieur le président, il existe des manufactu- 
riers canadiens capables de fabriquer des wagons autopropul- 
sés. Il existe un modéle sur le marché, trés fiable, le wagon 
ferroviaire diesel, fabriqué par la société Budd. D’autres 
manufacturiers canadiens ont fabriqué les mémes wagons en 
vertu du brevet que détient la société Budd. Nous n’aurons 
donc pas de probléme de ce cété-la. Je ne pense pas que nous 
devions aller a l’étranger pour acheter cet équipement, car il 
peut parfaitement bien étre fabriqué au Canada. 


Le président suppleant (M. Benjamin): Monsieur Dionne. 


M. Dionne (Northumberland-Miramichi): Merci, monsieur 
le président. J’ai terminé. Si vous voulez poser des questions, 
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to ask some questions, Mr. Chairman, I am sure the commit- 
tee will indulge you. 


The Acting Chairman (Mr. Benjamin): Well, I hope Mr. 
Mazankowski will agree that I have taken my turn up here so 
that this is reasonably legal. 


Mr. Mazankowski: What a way to run a railroad. 


Mr. Dionne (Northumberland-Miramichi): Oh, what tan- 
gled webs we weave. 


The Acting Chairman (Mr. Benjamin): I want to say, Mr. 
Roberts, that as temporary and unannounced and unexpected 
chairman, Mr. Dionne and Mr. Mazankowski and IJ are feeling 
a little embarrassed right now. I regret the absence of my 
colleague and I know Mr. Mazankowski regrets the absence of 
his and so does Mr. Dionne because we have always felt in this 
committee, and I am sure in others, that as a matter of 
courtesy to people who come here as witnesses, we try to be 
here in some numbers, and I apologize for myself and I 
presume for my two other colleagues and I hope you will not 
take this personally. Now, if I could go down to the other end 
of the table and get my material, I could put my questions. 


One point I wanted to make, Mr. Roberts: I wanted to 
express some appreciation for some thank you’s I have had 
from some senior citizens. I wrote to Mr. Campbell about a 
year ago, asking to please keep the discount for senior citizens 
over the Christmas and New Year’s period, and I am pleased 
to find that you are going to do that this Christmas. There are 
a lot of the seniors from the east to the west coast who are 
going to appreciate it, and I hope it will increase your 
ridership. 


Mr. Roberts: Well, thank you very much for that help. 


The Acting Chairman (Mr. Benjamin): Now, let us get 
down to where I want to get and at you; not really. 


On the matter what that we were into this morning on high 
speed trains and the LRCs, in your negotiations with the 
railways between now and April 1, with both the old and 
mostly worn-out conventional equipment you have now, it is 
still possible to have faster schedules than you presently have; 
then when the LRC comes on, surely you will not be agreeing 
to an average of a 48 mph schedule in the Montreal-Toronto 
or Quebec-Windsor corridor, or indeed when those LRCs 
move on out to the Atlantic region or the prairies; that you 
will, in fact, require something of significantly higher speeds 
and faster schedules. With the present state of the right-ot- 
way signal systems, and I know more about the prairie region, 
is it not correct that you could have an LRC or even a 
conventional train running at an average of 60 or 65 mph on 
most subdivisions where passenger trains presently operate? 
What are the prospects in your new operating agreement of 
getting those kinds of faster schedules with both railways? 


Mr. Roberts: Well, Mr. Chairman, we are certainly going to 
go after them. There is no doubt that the LRC with its 
suspension, with its ability to do 30 to 40 per cent more speed 
in curves will certainly help us reduce the travel time. On the 
Other hand, we are going to have to have the co-operation of 
the railways, and all I can say is that we are going to try to 
negotiate the best situation we can. There is no doubt that we 


[ Traduction] 


monsieur le président, je suis sir que le comité n’y verra pas 
d’inconvénient. 


Le président suppléant (M. Benjamin): J’espére que M. 
Mazankowski n’y trouvera rien 4a redire, car j’assume la prési- 
dence dans des circonstances spéciales. 


M. Mazankowski: Quelle administration! 


M. Dionne (Northumberland-Miramichi): Que c’est compli- 
qué. 

Le président suppleant (M. Benjamin): Monsieur Roberts, 
puisque je suis devenu président intérimaire dans des circons- 
tances trés fortuites, M. Dionne, M. Mazankowski et moi- 
méme sommes un peu mal a l’aise. Je déplore l’absence de mon 
collégue, tout comme M. Mazankowski et M. Dionne, car nous 
avons toujours pensé, comme c’est le cas dans les autres 
comités, qu’il n’était que courtois a l’égard de nos témoins 
d’étre représentés ici en nombre. Je vous prie de m’excuser et 
d’accepter également les excuses de mes deux collégues. J’es- 
pére que vous ne penserez pas que c’est un affront. II me faut 
chercher mes documents de séance, a ma place habituelle, 
pour pouvoir vous poser des questions. 


Monsieur Roberts, je voudrais vous transmettre certains 
remerciements de la part de personnes agées. J’ai écrit a M. 
Campbell il y a environ un an en lui demandant de maintenir 
les réductions offertes aux personnes agées pendant la période 
de Noél et du Jour de !’an et j’ai été ravi de constater que vous 
avez acquiescé 4 ma demande. II y a beaucoup de personnes 
dagées de la céte Est, comme de la céte Ouest, qui vous en 
seront trés reconnaissantes. J’espére que cela augmentera votre 
clientéle. 


M. Roberts: Merci beaucoup. 


Le président suppléant (M. Benjamin): Maintenant, je vais 
me facher un peu contre vous. 


Nous avons abordé ce matin la question des trains a grande 
vitesse et des wagons LRC. Malgré l’équipement vétuste, 
conventionnel et usé que vous avez actuellement, vous arrivez 
quand méme a raccourcir la durée des trajets; avec l’avéne- 
ment des LRC, vous n’accepterez sirement pas une vitesse 
moyenne de 48 milles 4 ’heure entre Montréal et Toronto ou 
entre Québec et Windsor, ni méme sur les trajets de la région 
atlantique ou des Prairies. Vous voudrez alors obtenir des 
vitesses beaucoup plus élevées et des durées de parcours beau- 
coup plus courtes. Avec le systéme actuel de signalisation 
n’est-il pas vrai que vos LRC ou méme vos trains convention- 
n2ls pourraient voyager a une vitesse moyenne de 60 ou 65 
milles 4 ’heure sur la plupart des parcours? Allez-vous donc 
essayer de réaménager les horaires des deux sociétés pour 
raccourcir la durée des voyages? 


M. Roberts: Monsieur le président, nous allons sirement 
essayer. I] est entendu que le LRC, grace a sa meilleure 
suspension et a sa possibilité de rouler 30 ou 40 p. 100 plus vite 
dans les courbes, nous permettra de réduire la durée des 
parcours. Néanmoins, il nous faudra obtenir la collaboration 
des sociétés de chemins de fer et je ne puis que vous assurer 
que nous allons essayer de négocier la meilleure entente possi- 
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cannot go out and buy equipment that is capable of higher 
speeds without taking full advantage of the track that we have. 


e 2055 


Now, you know, I believe that we have some of the best 
track in the world in Canada because with the size of the 
freight trains we are operating we have to have first-class track 
to keep those trains on the track, but unfortunately, with 
conventional equipment, the passage of those freight trains on 
our tracks causes deviations on the track that make a ride on a 
conventional train very rough at times, much rougher than it 
normally should be. With the LRC and the new suspension, 
the imperfections in the track would largely be eliminated by 
the suspension system and we hope that we will get a marked 
improvement in the ride and, therefore, be able to take full 
advantage of the speed without passenger discomfort but 
naturally, as I said, we will have to get the co-operation of the 
railways, because right now there really is not any leaver that 
we can use on the railways except action through the CTC to 
shorten schedules. There has already been a couple of 
instances where the situation has gone to the CTC, and it has 
resulted in some tightening up of the schedules. So at the 
present time Mr. Benjamin, we are going to be going after as 
tight a schedule as we possibly can. 


The Acting Chairman (Mr. Benjamin): Yes. Well, I can 
appreciate the word “tight” in terms of departure and arrival, 
but I am talking about a faster average miles per hour. One 
thing that has bothered me for a number of years, even prior 
to VIA coming into existence, was that in the days of steam 
engines and in the early days of the diesel we ran a larger 
number of trains with small sidings and what not. We ran a 
larger number of trains including in the summertime eight 
passenger trains a day on each of CP an CN and there did not 
seem to be any trouble about mixing a faster-scheduled pas- 
senger train in with a larger number of freight trains then. 
Now I submit, Mr. Roberts, that VIA Rail may not have been 
sold a bill of goods but it has been stuck with a bill of goods 
from both CN and CP in that their protestations about the line 
having reached its potential volume of traffic because of 
freight service prevents them from agreeing with you to allow 
faster schedules or a large number of passenger trains, and I 
think, if you will pardon the expression, that is a lot of bull. I 
would like your comments on that and on what kind of 
negotiations you will carry on with both railways in your new 
operating agreement. 


Mr. Roberts: Well, Mr. Chairman, there is a definite prob- 
lem. At one time I agree with you that, when we had steam 
locomotives, freight trains were comparatively short and those 
freight trains could be moved from siding to siding so that the 
passenger trains could be operated and there is no doubt that 
we used to move a great number of trains, but a lot of things 
have changed since then. 


e 2100 


At one time, loadings in freight cars were 40 tons, and then 
went to 70 tons and now they are up to 100 tons; and where 
the railways used to operate short freight trains because of the 
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ble. I] est entendu que nous ne pouvons pas acheter du nouvel 
équipement, capable de plus grande vitesse, sans avoir tiré le 
maximum du potentiel actuel. 


Je pense que nos rails sont parmi les meilleurs au monde car, 
étant donné la taille de nos trains de marchandises, nous 
devons avoir des rails de premier ordre; malheureusement nos 
rails subissent des déviations 4 cause de ces trains et notre 
équipement conventionnel ne permet pas des voyages trés 
confortables sur ces rails déformés. Les LRC, équipés d’une 
nouvelle suspension, permettront de supprimer les imperfec- 
tions de la voie ferrée et nous espérons pouvoir tirer tous les 
avantages possibles de notre vitesse accrue, tout en maintenant 
le confort de nos voyageurs. Comme je |’ai déja dit, il nous 
faudra pouvoir compter sur la collaboration des sociétés de 
chemins de fer car, 4 l’heure actuelle, nous avons épuisé tous 
nos moyens et il ne nous reste plus que le recours a la CCT 
pour obtenir des temps de trajet plus courts. A quelques 
reprises, nous avons saisi la CCT de la question et nous avons 
obtenu gain de cause. Monsieur Benjamin, je puis vous assurer 
que nous voulons raccourcir au maximum les temps de 
parcours. 


Le president suppléant (M. Benjamin): Je vois. Je com- 
prends bien que vous parliez de durée de voyage plus «courte» 
c’est-a-dire rapprochant l’heure d’arrivée de l’heure de départ, 
mais je songeais plutdt a la moyenne horaire des trains. Depuis 
plusieurs années, méme avant |’existence de Via, et c’était du 
temps des locomotives a vapeur, alors qu’on commengait a 
peine a utiliser le diesel, nous avions quand méme un plus 
grand nombre de trains, malgré le nombre limité de voies. 
Nous avions plus de trains, y compris 8 trains quotidiens |’été, 
tant du CN que du CP, et on ne semblait pas éprouver de 
difficultés du cété des horaires, malgré le grand nombre de 
trains de fret qui existaient alors. Monsieur Roberts, Via s’est 
manifestement fait rouler, si je puis employer ce mot, par le 
CN et de CP, qui ne cessent de clamer que les voies ont atteint 
leur capacité maximale a cause de l’importance des services de 
marchandises et utilisent ce prétexte pour ne pas permettre 
une augmentation du nombre de trains de voyageurs. Pardon- 
neZ-moi mais je pense que ce sont des balivernes. Pouvez-vous 
me dire quel genre de négociations vous entendez poursuivre 
avec les sociétés de chemins de fer pour le nouvel accord 
d’exploitation? 

M. Roberts: Monsieur le président, il existe un véritable 
probléme. Quand nous utilisions les locomotives 4 vapeur, les 
trains de marchandises étaient plus courts et nous pouvions 
certainement les faire dévier d’une voie a l’autre pour permet- 
tre le passage des trains de voyageurs. I] est entendu que nous 
avions alors un grand nombre de trains mais la situation a 
beaucoup évolué depuis. 


A une époque, les wagons de marchandises étaient chargés a 


40 tonnes, puis cela est passé 4 70 tonnes et aujourd’hui cela va | 


jusqu’a 100 tonnes. De méme, la cause des limitations des 
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capability of the steam locomotive and the rest of it, we are 
now operating trains of 100 cars and 125 cars, and they are 
much more difficult to operate than short trains. 


But, of course, the whole rate structure of the railways is 
dependent on heavy cars in long trains; so really what we have 
done over the years is built freight railways in Canada and 
reduced the passenger trains. Now what we are looking to is an 
improvement in the passenger trains and there is no doubt that 
there is a conflict, and there is a conflict in many parts of the 
country. 


We know what to do in the corridors where it can be 
justified. We are saying that in any event, we should not be 
operating any faster than 90 miles an hour on track where 
there is a combination of freight and passenger; and you can 
see centres like Calgary-Edmonton, you can see corridors like 
Windsor-Quebec City where there is no doubt that a separate 
right-of-way for passenger trains could be justified. But if you 
take the situation where, on the transcontinental railway of 
both railways, you are running very long freight trains and 
super-imposing passenger trains, there is a difficulty—there is 
a basic difficulty. The way they handled it in the United 
States, or the way they tried to handle it, was to pass a law 
that directed railways to ensure that passenger trains had right 
over freight trains, to try and get around it. 


The Chairman: Mr. Benjamin, could I throw in a little 
supplementary there? 


Mr. Benjamin: Yes; but I just do not buy that, Mr. Chair- 
man, to Mr. Roberts. 


In the days when we had that larger number of trains, I 
appreciate that they were lighter, smaller loads, smaller cars— 
40- and 50-ton cars instead of 1,600-ton ones—and also the 
infrastructure that we have today compared to then: in those 
days it was 85— and 100-pound steel—there was no welded 
rail, no ribbon rail; there was no CTC; there was no double- 
tracking, or little or none of it; and they ran a larger number 
of trains and a mixture. 


There always has been, in the whole history of railroads, a 
difficulty mixing passenger trains and freight trains: there is 
nothing new about that; but as I recall, being in a dispatcher’s 
office or a night-operator telegrapher, the first-class trains 
took preference, and there were even first-class freight trains 
but they were secondary to the passenger trains, and we ran a 
mix on trackage and no signal systems, and at speeds—I can 
remember the silk trains and the transcontinental passenger 
trains, six of them in the winter time and eight of them in the 
summer—at speeds far in excess of what freight trains were 
doing, relatively speaking. 


] just think that the railroads are getting away with a bill of 
goods, that they can, in fact, mesh an average 75-80 mile an 
hour passenger train schedule in with their freight train ser- 
vice, and I just hope that when you are negotiating the next 
Operating agreement, you are going to come down pretty damn 
hard on them. 


Mr. Roberts: Well, Mr. Benjamin, I have looked at railway 
operations around the world now—I have been lucky enough 
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locomotives a vapeur, les trains n’étaient pas trés longs alors 
qu’aujourd’hui, nous avons des trains de 100 4 125 wagons qui 
sont beaucoup plus difficiles 4 manier. 


Mais évidemment, toute la structure tarifaire des chemins 
de fer se fonde sur des trains trés longs et des charges trés 
élevées. Par conséquent, depuis des années, nous ne cessons 
d’augmenter nos opérations de fret et de réduire le nombre des 
trains de passagers. Aujourd’hui, nous voulons améliorer le 
service aux passagers et cela provoque des conflits dans de 
nombreuses régions. 


Nous savons ce qu’il faut faire dans les corridors ou cela se 
justifie. Nous prétendons que, de toute facon, nous ne devons 
pas dépasser 90 milles 4 ’heure sur les voies empruntées 4a la 
fois par le fret et par les passagers. Dans des centres comme 
Calgary ou Edmonton, des corridors comme Windsor-Québec, 
il ne fait pas de doute que des voies séparées et prioritaires 
pour les passagers se justifieraient. Par contre, sur la ligne 
transcontinentale des deux compagnies, vous avez des trains de 
fret trés longs en méme temps que des trains de passagers et la, 
il y a une difficulté, un probléme véritable. Pour régler ou 
essayer de régler ce probléme, les Etats-Unis ont adopté une 
loi, obligeant les compagnies de chemins de fer a donner la 
priorité aux trains de passagers. 


Le président: Monsieur Benjamin, vous me permettez une 
question supplémentaire? 


M. Benjamin: Oui je voudrais dire 4 M. Roberts que je ne 
crois pas en son explication. 


Je sais bien qu’il fut un temps ou les trains étaient plus 
nombreux; ils étaient plus légers, les charges étaient moins 
importantes, les wagons étaient plus petits, c’était des wagons 
de 40 ou de 50 tonnes et non pas de 1,600 tonnes. Je sais qu’a 
Pépoque l’infrastructure était différente, en se servait d’acier 
de 80 et de 100 livres et les rails n’étaient pas soudés, il n’y 
avait pas de longs rails, pas de CCT, pas de doubles voies, ou 
trés peu. Il y avait des trains plus nombreux et le fret et les 
passagers passaient sur les mémes rails. 


Mais le mélange des trains de passagers et du fret a toujours 
posé des problémes; cela n’est pas nouveau. Je me souviens du 
temps ou je travaillais dans la salle d’aiguillage et du temps ou 
jétais télégraphiste de nuit: les trains de premiére classe 
avaient la priorité; il y avait méme des trains de fret de 
premirée classe, mais ils passaient aprés les trains de passa- 
gers. En tout cas, tous passaient sur les mémes voies et 
pourtant il n’y avait pas de signalisation et les vitesses, je me 
souviens des trains de soir et des trains de passagers transconti- 
nentaux, six l’hiver et huit l’été: ils allaient beaucoup plus vite 
que les trains de fret, relativement parlant. 


J’ai impression que les chemins de fer ont l’intention de 
s’en tirer avec une solution de facilité et qu’en réalité, il est trés 
possible de conjuguer un horaire de trains de passagers allant a 
75 ou 80 milles 4 l’heure avec le service de fret. Je peux 
seulement espérer que la prochaine fois que vous négocierez un 
accord sur les opérations vous allez leur serrer la vis. 


M. Roberts: Monsieur Benjamin, j’ai eu la chance d’étudier 
de prés des chemins de fer dans le monde entier et j’ai pu 
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to be able to do that—and the difference between the opera- 
tion of railways in North America and the operation of 
railways anywhere else is the fact that we have freight rail- 
ways, we run big trains, heavy trains. The only other place in 
which they are going to begin to do that is the Soviet Union. In 
the Soviet Union, they handle an awful lot of traffic on their 
railroads, but if you take a transcontinental, the Trans-Siberi- 
an, as they would have it, all their trains would average 
approximately 35 miles an hour—that includes freight trains, 
passenger trains and everything else. They just move trains 
along the track, they can be freight trains, passenger trains, oil 
trains, container trains, or whatever, they all mose at the same 
speed. They move one heck of a lot of tonnage across the 
expanse of the Soviet Union, probably 60 per cent of all the 
freight business involved and most of the passenger business, 
except for air—and you know why it is air, it is because there 
are no roads. Really, in North America we have these blinking 
big cars, and we are running them in such large freight trains 
that you are impeded by the weight, the size of the freight 
train. If you have a short, fast-running train, you can move an 
awful lot more trains than you can with a big train, but the 
cost of moving them I do not think would justify the existing 
freight rate level in Canada. That is my opinion of it. 
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When we go to put in the LRC, we are going to get the best 
schedules we possibly can get, and if we are not satisfied with 
those, we are going to howl—and I hope we can get some help 
from the Standing Committee on Transport and Communica- 
tions. There is no doubt about it, we should try to get the best 
schedules we possibly can with the shortest over-the-road time, 
but it is going to be difficult. There is no doubt about that. 


The Chairman: I would just point out to Mr. Roberts that 
we are a very specialized committee, we are just Transport; 
Communications is a different committee now. 


Mr. Roberts: It has been dropped; I am sorry, Mr. 
Chairman. 


The Chairman: That is quite all right. 

Mr. Benjamin, do you have a final question? 
Mr. Benjamin: I could go on here until midnight. 
The Chairman: No, you cannot. 


Mr. Benjamin: I just wanted to throw in a couple of other 
things to Mr. Roberts. I still do not buy his argument, because 
I remember nine-car silk trains, which had faster schedules 
than passenger trains, mixed in with long freight trains in the 
days of steam engines. The railways seemed to have no prob- 
lem about scheduling their fast freights—the stock train the 
coast freight—and it interfered minimally with the passenger 
trains and the silk train. Do not tell me they cannot do that 
now, they sure as hell can. 


Mr. Chairman, there is another little point I wanted to raise 
with Mr. Roberts, and I am looking here for other areas of 
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m’apercevoir que la différence entre les chemins de fer de 
Amérique du Nord et ceux du reste du monde ce sont nos 
trains de fret, des trains trés longs et trés lourdement chargés. 
Le seul pays qui envisage d’en faire autant, c’est |’?Union 
soviétique. En Union soviétique, le trafic ferroviaire est 
énorme, mais le transcontinental, le train qu’ils appellent le 
Trans-Siberien, et tous leurs autres trains font une moyenne de 
35 milles a l’heure, ce qui comprend les trains de fret, les 
trains de passages, etc. Tous les trains se suivent tranquille- 
ment, qu’il s’agisse des trains de fret, de passagers, des trains 
pétroliers, des containers, ils vont tous a la méme vitesse. Le 
tonnage ferroviaire d’un bout a l’autre de Il’?Union soviétique 
est énorme; il représente probablement 60 p. 100 du fret total 
et la majeure partie des transports de passagers se font égale- 
ment par train, a l’exception de l’avion, et si je parle d’avion, 
c’est qu'il n’y a pas de route. Mais en Amérique du Nord, nous 
avons ces monstrueux wagons et nos trains de marchansises 
sont tellement lourds et tellement longs que cela les ralentit. Si 
les trains sont petits et rapides, on peut en faire circuler 
beaucoup plus mais, 4 mon avis, les coiits qu’ils entraineraient 
ne justifieraient plus les tarifs en vigueur actuellemnent au 
Canada. 


Lorsque nous mettrons en service les trains légers et rapides, 
nous essayerons d’obtenir les meilleurs horaires possibles et si 
nous n’en sommes pas satisfaits, nous ferons beaucoup de 
bruit. J’espére d’ailleurs qu’a cette occasion, le Comité perma- 
nent des transports et des communications nous aidera. I] ne 
fait pas de doute que nous devons essayer d’obtenir les meil- 
leurs horaires possibles dans les meilleurs délais possibles, mais 
il faut s’attendre a ce que cela soit difficile. Cela ne fait pas de 
doute. 


Le président: Monsieur Roberts, je précise que notre comité 
se spécialise dans les transports et que les communications 
relévent maintenant d’un autre comité. 


M. Roberts: Vous les avez abandonnées, je suis désolé, 
monsieur le président. 


Le président: I] n’y a pas de quoi. 

Monsieur Benjamin, vous avez une derniére question? 
M. Benjamin: je pourrais continuer jusqu’a minuit. 
Le president: Non, vous ne le pouvez pas. 


M. Benjamin: J’avais encore une ou deux questions a poser 
a M. Roberts. Je ne suis toujours pas d’accord avec lui, parce 
que je me souviens trés bien d’un train de soieries de neuf 
wagons qui allait plus vite que des trains de passagers alter- 
nant avec des trains de marchandises trés longs; je vous parle 
de l’€poque de la locomotive a vapeur. Apparemment, il n’y 
avait pas de problémes d’horaires et un minimum d’interfé- 
rence entre les trains de marchandises rapides, trains a bes- 
tiaux et trains de fret cétier, et les trains de passagers ou trains 
de soieries. Ne venez pas me dire que ce n’est plus possible; 
bien sir que c’est possible. 


Monsieur le président, j’ai une derniére petite question a 
intention de M. Roberts. Je vois ici les autres sources de 
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revenue for VIA Rail. I am sure he has heard about all the 
fuss that been raised by members from all parties re the 
express, particularly CN, and particularly in areas like north- 
ern Ontario and Manitoba, where they do not have any roads 
and little or no aire service and the railways’ track is all they 
have. Would VIA be prepared, in addition to what you are 
already doing in small-parcel shipments, to enlarge upon that 
on a contractual or revenue-sharing base with both CN and 
CP, trucking companies, bus lines and that sort of thing, in 
areas like northern Ontario, Manitoba, and so forth? Also, 
have you considered moving carload lots of specialized traffic 
in a high-class car that you may rent, lease or own? You know 
the kind of thing I mean. It might be a carload lot of 
registered fur coats or whatever in competition with air freight 
or air express. 
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Also, have you considered bidding on some mail contracts, 
both with the Post Office and with major printed matter 
shippers? I am thinking of carload lots of Simpson’s and 
Eaton’s catalogues, the sort of thing that can be hooked right 
behind the locomotive on one of your passenger trains does not 
need to arrive in 12 hours; it does not matter if it takes two or 
three days. This is another area of revenue that is either 
inadequate or has been vacated by other carriers. 


The Chairman: Mr. Roberts. 


Mr. Roberts: We have not looked at express, to be specific. 
There are many places where express is being handled on our 
trains but we are not in the express business. It is Canadian 
National or Canadian Pacific... 


Mr. Benjamin: And they want out of that. 


Mr. Roberts: ... that is in the express business. I do not 
believe we should be mixing express and passenger. For the 
one organization, VIA, there is so much work to be done on 
the passenger side of things, and the expertise that is required 
in the movement of goods like express is quite different; it is a 
different type of business completely. 


From my experience in the past, at one time express was 
removed from the passenger trains because express was inter- 
fering with the movement of passenger trains. Delay was 
caused the passenger train as a result of express. If you are in 
the common carrier area and you have to take all of the traffic 
offering, then you get into all kinds of problems like that. In 
places where there is a sparse population, where there is no 
alternative, that type of thing, I think we should continue to 
use the passenger train, if it is at appropriate hours and that 
type of thing, to move express; but we should not be the 
contractor. We should contract to someone else who is respon- 
sible for the express business, such as Canadian National or 
Canadian Pacific. 


As far as mail is concerned, the second part of your ques- 
tion, we have already been approached by the Post Office 
because there is a concern. There is a concern especially in the 
corridor area, the Montreal-Toronto-Ottawa-Montreal trian- 
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revenus de VIA. Notre témoin doit savoir que tous les partis 
ont fait beaucoup de bruit au sujet de l’express, en particulier 
celui du CN et en particulier dans des régions comme le Nord 
de l’Ontario et du Manitoba, ou il n’existe pas de routes, et ot 
les services aériens sont minimes: tout ce qu'il y a, c’est le 
chemin de fer. Est-ce que VIA serait prét a élargir les services 
actuels d’expédition des petits colis, sur la base d’un contrat ou 
d’un partage des revenus avec le CN et le CP, les compagnies 
de camionnage, les lignes d’autobus, etc., dans des régions 
comme le Nord de l’Ontario et le Manitoba? D’autre part, 
est-ce que vous avez envisagé de regrouper des chargements 
spécialisés dans des wagons de haute classe qui pourraient étre 
loués, achetés ou acquis en location vente? Vous savez ce que 
je veux dire, par exemple, des lots de manteaux de fourrure, 
des lots qui concurrencent les transports de marchandises ou 
les services-express aériens. 


Enfin, avez-vous envisagé de solliciter des contrats postaux 
auprés du ministére des Postes et des principaux expéditeurs 
d’imprimés? Je pense a des lots de catalogues de Simpson ou 
d’Eaton. Un wagon pourrait étre accroché directement a la 
locomotive d’un train de passagers et son contenu pourrait 
prendre deux ou trois jours pour arriver, n’aurait pas besoin 
d’étre livré en 12 heures. C’est une autre possibilité de revenus, 
un service que les autres transporteurs ont du mal a assurer ou 
qu ils ont complétement abandonné. 


Le président: Monsieur Roberts. 


M. Roberts: Nous ne nous intéressons pas aux services- 
express en tant que tels. Nos trains relévent souvent des 
services-express, mais, en régle générale, c’est en dehors de nos 
opérations. Le CN ou le CP... 


M. Benjamin: Justement, ils n’en veulent plus. 


M. Roberts: . . . sont les spécialistes de l’express. Je ne crois 
pas que ce soit une bonne idée de mélanger express et passa- 
gers. Via, qui est le seul organisme a s’occuper des passagers, a 
déja suffisamment de travail comme cela pour ne pas avoir en 
plus des services-express qui exigent des qualifications passa- 
blement différentes. C’est un type d’entreprise trés différent. 


Je crois d’ailleurs qu’a une époque les services-express furent 
séparés des services de passagers parce quils génaient la 
circulation des trains de passagers. I] arrivait que |’Express 
retarde un train de passagers. Quand vous étes un transporteur 
ordinaire et que vous étes obligé d’accepter toute la clientéle 
qui se présente, vous vous heurter forcément a des problémes 
de ce genre. Dans les régions ot la population est trés disper- 
sée, ou il n’y a pas d’autres solutions, effectivement, nous 
devons continuer a utiliser les trains de passagers pour les 
services-express, 4 condition d’aménager les horaires avec dis- 
cernement, mais il ne faudrait pas aller jusqu’a accepter des 
contrats. Au contraire, nous devons donner ces contrats a des 
spécialistes des services-express comme le Canadien national 
ou le Canadien pacific. 


Quant au courrier, c’est la deuxiéme partie de votre ques- 
tion, le ministére des Postes nous a déja parlé de ce probléme. 
C’est un probléme, surtout pour le triangle Montréal-Toronto- 
Ottawa-Montréal, ot nous regroupons les vols. La ot le cour- 
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gle, where we are consolidating flights and where the mail 
used to go on flights on a regular basis. Now apparently, with 
additional load factors and more baggage in the hold, we get 
to the all-up weight of the aircraft and you cannot put the mail 
in. Therefore, the mail is being delayed. There has to be a 
better, more regular mail delivery, and we have been speaking 
to the Post Office with respect to trains between Montreal and 
Toronto to begin with, but we have to find out the type of 
accommodation that is required. The Post Office is thinking of 
container mail that would be moved on a regular basis. You do 
not have to have big carloads of mail. 


Mr. Benjamin: Like the old canvas baskets. 


Mr. Roberts: Just a few containers that would be mechani- 
cally put into some kind of a car, and maybe on every train; a 
small lot on every train; and at the other end you just move it 
into the distribution centre. Maybe it would improve the mail 
service. So we are doing that. But what we are trying to 
impress on everybody is, do not give us things which are not 
compatible with providing a good passenger service, which is 
the original intention of VIA. 
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Mr. Benjamin: With the Eaton’s catalogue, Winnipeg, Cal- 
gary, Vancouver, Regina, and so forth, you could handle that 
because they would be in containers in one car. You would just 
dump it off and let somebody else worry about it. 


Mr. Roberts: As long as it does not interfere with the 
capacity of the train, especially in the summertime, where we 
are up at car limit on the passenger train. You get into 
difficulty there as well. As long as it can logically be handled, 
then there is no reason why it should not be. 


The Chairman: Thank you, Mr. Benjamin. 


Mr. Benjamin: Mr. Chairman, if Mr. Mazankowski, Mr. 
Harquail, and yourself want to ask some questions, then 
maybe I can get in again before 10.00 o’clock. 


The Chairman: We will see what the clock does to us, Mr. 
Benjamin. 


Mr. Harquail, please. 


Mr. Harquail: Thank you, Mr. Chairman. I want to begin 
by joining with those who have already welcomed Mr. Roberts 
and his team here; his corporate officials. 


I am happy to report, Mr. Chairman, that I am still able to 
repeat what I put on the record some time ago, when I was 
quite prepared to make what I considered some pretty glowing 
remarks about how an individual like Mr. Roberts would 
qualify for, I am sure, in Canada, Mr. Railroad—a man who 
is very dedicated and very knowledgeable about that aspect of 
transportation in this country. I want to begin by saying I am 
delighted I am still in the position of being able to count 
myself among numbers in speaking in a positive way about 
what you are trying to do. 


I will take the opportunity to indicate, as was introduced by 
my friend, Mr. Benjamin, on the matter of some of the other 
services, such as express and some other severe cutbacks we 
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rier empruntait les vols réguliers, nous avons maintenant des 
problémes et il arrive que les routes soient pleines et que le 
courrier soit retardé. Nous avons besoin d’un service postal 
plus régulier et nous avons donc parlé au ministére des Postes; 
nous leur avons offert de commencer par transporter le cour- 
rier par train entre Montréal et Toronto mais nous ne savons 
pas encore quels wagons seront appropriés. Les postes envisa- 
gent de mettre le courrier dans des conteneurs qui seraient 
transportés réguliérement. Pour le courrier il n’est pas néces- 
saire d’avoir de gros wagons. 


M. Benjamin: Comme les anciens sacs de toile. 


M. Roberts: Quelques conteneurs qui seraient chargés 
mécaniquement sur un type de wagons, peut-étre sur chaque 
train, un petit chargement sur chaque train. A destination, les 
conteneurs iraient directement au centre de tri. Cela améliore- 
rait peut-étre le service postal. Donc, nous nous occupons de 
cela. Mais ce que nous essayons de vous faire comprendre, 
c’est qu'il ne faut pas nous confier des chargements qui 
risquent de géner le service aux passagers, car c’est la princi- 
pale responsabilité de VIA. 


M. Benjamin: Je reviens a l’idée d’expédier le catalogue de 
Eaton a Winnipeg, Calgary, Vancouver, Regina, etc.; cela vous 
serait tout a fait possible car les catalogues seraient dans un 
conteneur que vous vous contenteriez de déposer a la gare et, a 
partir de la, quelqu’un d’autre en prendrait la responsabilité. 


M. Roberts: Tant que cela ne retarde pas les trains, surtout 
en été, lorsqu’ils sont pleins. Cela aussi, c’est un probléme. A 
condition que cela s’insére sans heurts dans le service normal, 
je ne vois pas pourquoi nous ne le ferions pas. 


Le président: Merci, monsieur Benjamin. 


M. Benjamin: Monsieur le président, aprés que M. Mazan- 
kowski, M. Harquail et vous-méme aurez posé vos questions, 
j'aurai peut-étre encore une chance avant 10 heures? 


Le président: Monsieur Benjamin, nous verrons comment la 
pendule se comportera. 


Monsieur Harquail, je vous en prie. 


M. Harquail: Merci, monsieur le président. Pour commen- 
cer, je m’associe a mes collégues qui ont déja souhaité la 
bienvenue a M. Roberts et a son équipe. 


Monsieur le président, il me fait plaisir de dire que ce que 
jai déclaré au sujet de M. Roberts il y a quelque temps vaut 
toujours. En effet, j’ai déja dit a quel point il méritait le 
qualificatif de M. chemin de fer, par son dévouement et la 
connaissance qu’il a de ce secteur des transports au Canada. 
Vraiment, je suis heureux de pouvoir encore m/’associer a ceux 
qui défendent vos aspirations et vos projets. 


Puisque mon ami, M. Benjamin, en a déja parlé, j’en 
profiterai pour revenir sur certains autres services, comme les 
services express, qui ont souffert de réductions assez graves, ce 


27-11-1980 


[ Texte] 


are hearing about, I am becoming rather disturbed. It puts me 
in the position of being a bit suspicious of how long I am going 
to be able to feel the same way about Canadian National. But 
that is for another time. 


The Chairman: December 18. 
Mr. Harquail: Or the ninth? 


I realize you are well separated, if not completely divorced 
from that organization, so that is not what we are going to talk 
about tonight. 


Mr. Chairman, again, even though I must apologize for 
being late, I will take the opportunity, because we appear to 
have a little time tonight, to say that some pretty hard-nosed 
businessmen in a report not long ago, talking about the hours 
of the members of Parliament—we do not often get a chance 
to talk about this and I do not very often talk about it. I 
suppose it is similar. In some cases members work as hard as 
the dedication you have, Mr. Roberts, and when they said we 
work something like an 80-hour week, I can tell you I can 
believe that. Be that as it may, you might take that as partial 
explanation of there not being full attendance here tonight. 
But I am happy to have been able to come and to have an 
opportunity to talk a little with you about the Atlantic region, 
because obviously, in representation, this country is made up 
of regions, and we all fall into that trap, if it is one, of wanting 
to put forward the views and to talk more particularly about 
situations in our own given area. 


When I hear about the LRC, the good scheduling that is 
going to come up, and all the modern equipment, then right 
away I want to hear from Mr. Roberts that yes, indeed, our 
plans are very much along the lines of introducing that kind of 
service and maintaining a good high standard of first-class 
service from Montreal to Halifax and in the general Atlantic 
area. 


I have taken the opportunity of expressing a few views and 
opinions in the preliminary, because as I say, I have the sense 
that I will have a little more time tonight. Maybe as I go on, 
Mr. Roberts, if you can glean out the questions—as I have just 
indicated, one about the LRC—do you want to take some 
notes and then you can respond? You can correct me, but I 
had the impression when I raised the question about Christmas 
service that you are well off the mark; you have extra equip- 
ment, and from what I read, the test will be in the next couple 
of weeks, when we will know whether that has been met or not, 
especially from Montreal into the Halifax area, whether there 
will be an increase of service for Canadians who travel on VIA 
to the Maritimes for the Christmas holiday period. 


@ 2120 


I wanted to talk a bit about attitudes, too—we discussed this 
with Air Canada and the CN—the attitudes of employees. I 
am interested to learn what your view is as to what stage you 
are at in your corporation in terms of attitudes to work, to the 
public, because we are always talking about service. That is 
the key word in your business. I have had occasion to travel a 
few times, and I am a little concerned, maybe because of the 
old equipment, about cleanliness, and also about service in 
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qui a tout lieu de nous inquiéter. Ce qui m’inquiéte d’ailleurs le 
plus, c’est que je commence 4 me demander pendant combien 
de temps je vais pouvoir continuer a défendre le Canadien 
National mais je parlerai de cela un autre jour. 


Le président: Le 18 décembre. 
M. Harquail: Ou bien le 9? 


Je sais bien que nous sommes trés séparés de cette organisa- 
tion, pour ne pas dire que nous avons divorcé et par consé- 
quent, nous n’en parlerons pas ce soir. 


Monsieur le président, je vous prie de m’excuser d’étre 
arrivé en retard, mais puisque nous semblons disposer d’un peu 
de temps ce soir, j’en profiterai pour parler d’un rapport pas 
trés ancien, ol des hommes d’affaire trés sévéres parlaient des 
horaires des députés... nous n’avons pas souvent |’occasion 
d’en parler, et moi non plus je n’en parle pas souvent. En tout 
cas, monsieur Roberts, je crois qu’on peut comparer votre 
dévouement a celui des députés, dont on dit qu’ils travaillent 
quelque chose comme 80 heures par semaine, ce qui est 
probablement exact. Quoi qu’il en soit, cela explique sirement 
en partie que nous ne soyons pas trés nombreux ce soir. En 
tout cas, je suis heureux d’avoir pu venir et de profiter de 
loccasion pour vous parler de la région de |’Atlantique. En 
effet, ce pays comprend des régions trés différentes et nous 
tombons d’ailleurs souvent dans ce piége du régionalisme 
quand nous cherchons a défendre la partie du pays dont nous 
venons. 


On entend parler du train LRC, des excellents horaires dont 
ils bénéficieront, du matériel moderne, et, quand vous nous 
promettez tout cela, monsieur Roberts, quand vous parlez 
d’assurer un service de premiére classe de haute qualité entre 
Montréal et Halifax et la région de l’Atlantique en général, 
vous ne sauriez me faire plus plaisir. 


Je me suis permis d’exprimer quelques points de vue et 
Opinions, en guise d’introduction, car, comme je 1’ai dit, j’ai le 
sentiment que nous disposons ce soir d’un peu plus de temps. 
Monsieur Roberts, au fur et 4 mesure que je parle, vous 
pouvez peut-étre relever les questions, comme celles que je 
viens de poser sur les trains LRC—et les prendre en note, pour 
y répondre plus tard? Reprenez-moi si je me trompe, mais j’ai 
impression que vous vous trompez quand vous parlez du 
service de Noél. Vous avez du matériel supplémentaire et, 
d’aprés ce que j’ai lu, tout se décidera d’ici deux semaines; 
c’est alors que vous saurez si vous avez réussi ou pas, surtout 
entre Montréal et Halifax, s’il y aura une augmentation du 
service de passagers de VIA 4a destination des Maritimes 
pendant les vacances de Noél. 


Maintenant, je voudrais parler du moral des employés; c’est 
un sujet que nous avons abordé également avec Air Canada et 
le CN. J’aimerais savoir of vous en étes; quelles sont les 
attitudes de votre personnel face a leur travail, face au public, 
parce qu’en effet, tout se raméne toujours 4 une question de 
service. C’est le mot clef. I] m’est arrivé de prendre le train et 
je ne sais trop ce qu’il faut penser de la propreté, c’est 
peut-étre 4 cause de la vétusté du matériel, et de la fagon dont 
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terms of the attitude of the staff, their attitude to the travel- 
ling public—whether it is good morning, how do you do, how 
are you, let us get on with the business, as opposed to what are 
you doing on this train today? If I can get away from you as 
quickly as possible, I will get to the back of the car, sit down 
and put my feet up, and then I will only have to bother with 
other duties once I get off this train. I am not generalizing 
here and I am not making any attack or any accusation. That 
happens in every business. But I would like to know from you, 
as the head of that corporation, what the status is right now in 
that area. Is there a problem? 


Also, I made a note, when I wrote about attitude, about 
co-operation with the CN in relation to dispatchers and getting 
your trains moving. I was thinking, when Les was speaking a 
while ago, if some of the people were to come back who lived 
in Canada 40, 50 years ago and were to see what is going on 
today, I am sure some of them would turn white overnight. 
That is not to say that we are not interested in progress, that 
we do not want to advance with the times and that we are not 
going to meet the needs and demands of the times. We do not 
have to go back, we do not want to go back, we want to go 
forward. I am for that, I support that. 


But it has to be done in an orderly fashion through planning, 
and we do not have to do it to the detriment of anyone else, as 
is being attempted by the CN right now. They say that they 
are losing bucks here—get rid of the passenger. Get rid of the 
passenger, that is fine, because that was not making any 
money for them. Now they are crying that they have to get out 
of express too. As I say, we are warming up for that one, 
because you are talking hundreds of jobs. It is a service that, 
until I am convinced otherwise, they can provide. There is no 
sense in just pulling the whistle and saying they are jumping 
out from the 19th floor because there were a few things going 
on down below. There is also an onus on them to be good 
administrators and executives and go out to find where the 
problems are, shape them up, be more efficient, get out and 
get that business and compete—because that is the name of 
the game too. 


Referring to CP, when Mr. Sinclair was interviewed not 
long ago on the program The Canadian Establishment, they 
were having a board meeting. He had one question, in a 
35-minute annual board meeting. One guy said, “What are 
they doing up there in Ottawa, giving all this money to the 
railroads?”—that was when we wrote off the debts. This 
shareholder was asking Mr. Sinclair, “Are you not worried 
about this?” He said, “Yes, we like competition.” “But,” he 
said, “your question relates to a company that is operated by 
the government, and when it is competition like that, operated 
by the government, so much the better for us.” I thought that 
was a pretty powerful statement. I think there is a message in 
it as well, maybe, for us. 


Mr. Benjamin: He would be getting more subsidies than CN 
did. 

Mr. Harquail: Let us face it, I think we are all prepared to 
conclude that Mr. Sinclair is a pretty able businessman. But so 
are a lot of people in Canadian National, we are putting all 
our hopes in Mr. Roberts’, being a pretty smart businessman 


27-11-1980 


[ Translation] 


le personnel traite le public: est-ce que |’on nous souhaite le 
bonjour, comment allez-vous, comment vous portez-vous, ou 
bien est-ce que l’on nous regarde d’un air de dire: que diable 
faites-vous la, si vous n’étiez pas la je pourrais retourner dans 
mon wagon et allonger les jambes, je pourrais me tourner les 
pouces jusqu’a l’arrivée du train. Je ne veux pas généraliser et 
je n’attaque personne. Il y a des gens comme cela un peu 
partout. Mais je vous pose la question a vous, qui étes a la téte 
de cette société: ol en sommes-nous et y a-t-il un probléme de 
ce genre? 


Le comportement des employés m’améne 4a la question des 
relations entre le CN et les aiguilleurs. En les écoutant parler, 
tout a l’heure, je me disais que si certaines personnes qui ont 
vécu au Canada il y a 40 ou 50 ans revenaient aujourd’hui, 
leurs cheveux blanchiraient du jour au lendemain. Et ce n’est 
pas que nous nous désintéressions du progrés, que nous ne 
souhaitions pas aller avec notre temps et faire face aux chan- 
gements qui simposent. Nous ne voulons pas revenir en 
arriére, rien ne nous force a le faire, nous voulons aller de 
avant. Je suis tout a fait d’accord, je suis en faveur de cela. 


Mais il faut procéder avec ordre, il faut planifier, il ne faut 
pas progresser aux dépens d’un autre comme le CN essaie 
précisément de le faire. Ils disent qu’ils perdent de l’argent et 
que la seule solution c’est de se débarrasser des passagers. S’en 
débarrasser a tout prix. C’est parfait, parce qu’ils n’en tiraient 
aucun bénéfice. Mais maintenant, ils veulent se débarrasser 
aussi des services express. Et la, nous protestons parce que cela 
va supprimer des centaines d’emplois. Je ne sais pas si on 
réussira 4 me convaincre que c’est un service qu’ils ne peuvent 
pas assurer. C’est idiot de tirer la sonnette d’alarme et de 
sauter du 19iéme étage sous prétexte que les 18 premiers 
étages ne présentent pas grand intérét. De bons administra- 
teurs tiendraient a découvrir quels sont les problémes, a 
rechercher une plus grande efficacité, a forcer la concurrence 
parce que cela aussi, cela fait partie des régles du jeu. 


Quant au CP, vous vous souviendrez du programme The 
Canadian Establishment ot M. Sinclair était interviewé pen- 
dant une séance du conseil d’administration. La séance durait 
35 minutes et il n’y avait qu’une seule question, un assistant 
qui a demande: « «Pourquoi Ottawa donne-t-il tellement d’ar- 
gent aux chemins de fer?» ...c’était l’€poque ol nous avons 
remboursé la dette. Cet actionnaire demandait a M. Sinclair: 
«est-ce que cela ne vous inquiéte pas?» I] répondait: «Non, nous 
aimons la concurrence. Mais n’oubliez pas que c’est une 
compagnie dirigée par le gouvernement et, ce genre de concur- 
rence-la, c’est tout bénéfice pour nous». Cette observation-la 
m’a beaucoup frappé et je pense que nous devrions en tirer une 
lecgon. 


M. Benjamin: [| doit recevoir plus de subventions que le CN 
n’en recevait alors. 


M. Harquail: I] ne faut pas nous leurrer. Je crois que nous 
reconnaissons tous en M. Sinclair un homme d’affaires parti- 
culi¢rement avisé. Mais il y en a aussi beaucoup au Canadien 
National et nous espérons tous que M. Roberts sera a la 
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as well, in addition to moving passengers in the service, you are 
looking after Canadian dollars and making good investments 
and that it is going to be a smartly operated business, from the 
business viewpoint. 


So, I have taken the time to make those remarks and talk 
about the questions of co-operation with the CN, the attitude 
of employees, where we are at now with cleanliness and good 
service to the travelling public. Some of the other points I have 
asked you about were in terms of the kind of equipment we are 
going to get, when we are going to receive it in the Atlantic 
area, and how you see the next couple of years for us down 
there in terms of your passenger service. 


Thank you very much, Mr. Chairman. 
The Chairman: Thank you, Mr. Harquail. 
Mr. Roberts. 


Mr. Roberts: Thank you, Mr. Chairman. I thank you for 
your remarks, Mr. Harquail. 


We are going to do our darndest to upgrade passenger 
service in Canada. Delivery of LRCs will start next year; we 
should have them in service by fall. I said this morning that we 
are trying to get LRC operation between Halifax, Moncton 
and Saint John by the fall of 1982. That is our plan right now. 
We want to have a look to determine, through market research 
and surveys, the type of service that is required in the 
Maritimes. 


@ 2125 


We have made adjustments right now, adjustments that 
were obvious, with respect to the trans-continental train and 
the proper connections to the Maritimes. We had broken the 
one-day service from Halifax to Sydney and return; we have 
re-established that. We have made some changes because of 
the different timing of the Ocean going out of Montreal. There 
have been some changes between Campbellton and Moncton. 
We have to evaluate that to see how that stands. We know that 
there is quite a movement of people from the Quebec City area 
down to the Campbellton-Bathurst area. They had been cut off 
before. The train was going through Levis during the night, 
late, and there has been an improvement in that. Generally the 
changes that were made on September 28 indicate that it was 
a good move from a passenger point of view in the Maritimes. 
We have increased our handlings. 


There has been a lot of comment with respect to Edmund- 
ston and that whole territory, and we are looking at that. In 
the short term we have been speaking to Voyageur to see if 
there could not be better co-operation between VIA and the 
bus lines. 


In terms of Christmas travel this year, for the first time, 
when we put out our timetable on September 29, there was an 
insert in the centre of the timetable which showed a train 
going from Halifax through to Toronto for the Christmas 
holiday, instead of the people from the Maritimes having to 
transfer to another train in Montreal—some of them will still 
be able to do that, but a portion of them will be able to make 
the run directly into Toronto. We are doing this because a lot 


[ Traduction] 


hauteur. I] n’est pas chargé uniquement du transport des 
passagers, il a une influence sur le dollar canadien par les 
investissements qu’il fait et nous ne devons pas douter de la 
rentabilité de ses entreprises futures. 


En résumé, je vous ai parlé de coopération avec le CN, du 
comportement des employés, de la propreté des wagons et du 
service aux voyageurs en régle générale. Je vous ai également 
posé des questions sur le matériel que nous avions l’intention 
d’acquérir et en particulier celui qui est destiné a la région de 
Atlantique; bref, comment voyez-vous les deux prochaines 
années? 


Merci beaucoup, monsieur le président. 
Le président: Merci, monsieur Harquail. 
Monsieur Roberts. 


M. Roberts: Merci, monsieur le président. Monsieur Har- 
quail, je vous remercie de vos observations. 


Nous avons l’intention de faire tous les efforts possibles et 
imaginables pour améliorer les services aux passagers. Nous 
allons recevoir les premiers trains LRC au début de I’année 
prochaine et ils devraient entrer en service d’ici l’automne. J’ai 
dit ce matin que nous avions |’intention d’essayer de mettre des 
LRC en service entre Halifax, Moncton et Saint-Jean d’ici 
Pautomne 1982. C’est le projet que nous avons pour I’instant. 
Avant de prendre des décisions sur le type de service nécessaire 
dans les Maritimes, nous voulons faire des études de marché et 
des enquétes. 


Nous avons déja procédé a des ajustements, des ajustements 
qui s’imposaient, en particulier pour le transfert entre le 
Trancontinental et les Maritimes. Nous avions supprimé |’al- 
ler-retour en une journée de Halifax-Sydney et nous l’avons 
maintenant rétabli. Nous avons également di modifier l’ho- 
raire Montréal-Maritimes pour des raisons de fuseaux horai- 
res. Il y a eu des modifications entre Campbellton et Moncton. 
Maintenant, nous voulons évaluer les résultats. Nous savons 
qu'il y a pas mal de trafic entre la région de Québec et la 
région de Campbellton-Bathurst. I] y avait eu des coupures de 
service, le train traversait Lévis tard la nuit mais nous avons 
amélioré cette situation. En régle générale, les changements 
apportés ont été approuvés par les passagers des Maritimes. Le 
nombre des voyageurs a augmenté. 


On a beaucoup parlé des problémes de la région d’Edmunds- 
ton et nous sommes en train d’étudier cela. Nous avons 
commencé par entrer en contact avec Voyageur pour voir s’il 
ne serait pas possible d’assurer de meilleures correspondances 
entre Via et les lignes d’autobus. 


Quant a la période de Noél, cette année, pour la premiére 
fois, nous avons annoncé dans notre horaire du 29 septembre 
qu’il y aurait un train direct de Halifax 4 Toronto pendant les 
vacances de Noél si bien que les gens des Maritimes n’auraient 
plus besoin, comme par le passé, de changer de train a 
Montréal. Cette possibilité restera ouverte, mais une partie des 
voyageurs pourra se rendre directement a Toronto. En effet, il 
y a beaucoup de gens dans les Maritimes qui vont passer les 
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of people living in the Maritimes go to Toronto and southwest- 
ern Ontario and a lot of people from southwestern Ontario go 
to the Maritimes for the Christmas holiday. So what we have 
done is put on the additional service, from Halifax through to 
Toronto and we are going to reinforce existing trains as well to 
look after the Christmas service. 


In terms of the attitude in the service offered to the public, 
you can never be satisfied with the service that you are giving 
to them. I think you have to be trying to improve it all the 
time. We have experimented with service managers on the 
trains, our long-distance trains. We started off with the west- 
ern Transcontinental because of the distances involved, and the 
fact that we are interfacing with passengers for three and four 
days at a time. The situation in terms of the VIA staffs on the 
train was that the steward in each car was responsible for that 
car, he was in charge and the people reported to him, but he 
did not report to anyone. He was his own boss. And the 
sleeping car conductor was in charge of sleeping cars but he 
was not in charge of the stewards or of the dining car steward. 
Now everything went fine as long as the train was on time and 
things worked well, as long as, say, the operating crew did not 
have any troubles. But great difficulties arise for instance 
when the trains are delayed as a result of whatever. Then you 
have the whole question of food for the passengers; of their 
well-being, of their making their connections, all kinds of 
things... 
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Mr. Benjamin: Running out of booze. 


Mr. Roberts: ... and really relying on the conductor to do 
that, you see. But the operating conductor usually, in that kind 
of a situation, is very busy in terms of the operation of the 
train, the safety of the train, and that type of thing. 


So what we did was we recruited; we advertised these jobs. 
We brought people from each region—Halifax, Montreal, 
Toronto, Winnipeg, Vancouver—and we formed a training 
course, a composite course, that would instruct in basic super- 
vision, customer relations, the actual jobs that they were going 
to do. We took the duties that they would have to perform and 
tried to give them a comprehensive course in handling them 
properly. We arranged to have them at a university during 
summertime, and our own people with help from a consultant 
put the course together. Then they went into service. They 
took up their jobs on June 22. Since then we have had a stream 
of letters congratulating the staff on the trains for the depart- 
ment and all the rest of it. We are still getting complaint 
letters, too. People complain, but a lot of the letters that 
complain also are saying look, that was bad and that was bad, 
but this was good and this was good. So we have that type of 
indication. 


We have now taken some of those people and in the corridor 
between Montreal and Toronto, we have tried to spruce up our 
first-class service, and we call it VIA 1 service between 
Montreal and Toronto. So some of those people have gone into 
that service. What we are asking ourselves now is how much of 
a spread of that development should we make? And of course 
a logical other extension would be on the Maritime trains. 


[ Translation] 


vacinces de Noél a Toronto et dans le sud-ouest de |’Ontario et 
beaucoup de gens du sud-ouest de l'Ontario qui vont passer 
leurs vancancies de Noél dans les Maritimes. Nous avons donc 
prévu ce service supplémentaire Halifax-Toronto et nous avons 
Pintention également d’augmenter le nombre de wagons pour 
les services réguliers pendant la période de Noél. 


Maintenant, pour ce qui est du comportement des employés 
envers le public, il est impossible d’étre entiérement satisfait. I] 
faut toujours chercher a améliorer les choses. Nous avons fait 
des expériences, nous avons assigné des responsables du service 
aux trains qui font de longs trajets. Nous avons commencé par 
le transcontinental ouest, 4 cause des distances et également 
parce que notre personnel est en contact avec les mémes 
passagers pendant trois ou quatre jours. Au départ, dans les 
trains Via il y avait un steward responsable de son wagon; les 
clients s’adressaient a lui, mais il n’était responsable devant 
personne. I] était son propre patron. Quant aux conducteurs 
des wagons-couchettes, ils en étaient responsables mais non 
pas des stewards ou du steward du wagon-restaurant. Tant que 
le train était 4 l’heure et que le personnel n’avait pas de 
problémes particuliers a régler, cela marchait trés bien. Mais 
dés qu’il y avait des retards ou un probléme quelconque, la 
situation changeait. Les problémes des repas, du confort des 
passagers, des correspondances qu’ils risquaient de rater, etc. 


M. Benjamin: Les pénuries d’alcool. 


M. Roberts: .. . et finalement, c’était au conducteur d’assu- 
mer toutes ces responsabilités. Or, le conducteur est déja 
suffisamment occupé au départ, il doit s’occuper du train, de la 
sécurité, etc. 


Par conséquent, nous avons fait une campagne de recrute- 
ment. Nous avons engagé des gens de chaque région, Halifax, 
Montréal, Toronto, Winnipeg et Vancouver, puis nous leur 
avons fait suivre un cours de formation, un cours trés varié sur 
la surveillance de base, les relations avec les clients, les taches 
dont ils devraient s’acquitter. Nous avons défini ces taches et 
nous avons essayé de bien les préparer. Nous nous sommes 
arrangés pour organiser un cours pendant l’été dans une 
université et, avec l’aide d’un expert, nous avons préparé un 
programme de cours. Une fois formés, ils sont entrés en 
service. Ils ont commencé le 22 juin. Depuis cette date, nous 
n’avons cessé de recevoir des lettres de félicitations pour notre 
personnel, pour son comportement, etc. Nous recevons encore 
des plaintes, mais, trés souvent, les gens qui se plaignent de 
telle et telle chose nous félicitent également de telle et telle 
autre. Pour nous, c’est une indication. 


Maintenant, nous avons donné un complément de formation 
a une partie de ce personnel et nous l’avons affecté au trajet 
Montréal-Toronto pour revitaliser notre service de premiére 
classe, ce que nous appelons VIA 1. Maintenant, nous sommes 
en train de nous demander dans quelle mesure ce service 
mérite d’étre étendu. Evidemment, on pense tout de suite aux 
trains des Maritimes. 
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Mr. Harquail: Excuse me, this is like first-class service on M. Harquail: Excusez-moi mais ce service de premiére 
an airplane. Classe peut-il se comparer a celui d’un avion? 


Mr. Roberts: Yes, this is in the travel corridors. I am talking 
about the service-manager-type of concept going into the 
Maritimes. It is a matter we have not decided upon yet. 


The other thing we want to do is to ensure that every 
working employee on the trains receives some training, some 
updating, to make sure that they are all qualified to serve the 
public properly. I think there is a good attitude amongst our 
people in terms of morale and that type of thing. I think it is 
much better than it was a few years ago. We are getting some 
positive feedback on that. But we have to give them the tools 
to do the job. There is you know, the whole uniform question. 
We have to be proud of the things that we are doing. We are 
upgrading equipment. We are spending a million man-hours a 
year, about $40 million, sprucing up equipment, upgrading the 
equipment, to make it more appealing. We are going into a 
complete uniform program. You know, the uniforms we have 
are not adequate by any stretch of the imagination, and right 
now we have a whole series of consultations going on across 
the system with the employees to try to get some feedback 
from them as to the type of uniform they would like in the 
various jobs. I am going to Winnipeg tomorrow morning to sit 
with the group tomorrow noon on this whole uniform question. 
Our people are spending a couple of days in Winnipeg with 
seminars and getting people involved in this whole uniform 
question and we are getting outside expert advice as well in 
terms of designers and that type of thing. 
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So, we are looking at all the deficiencies in the service, 
making sure that our people have the proper tools to do the 
job, and I must say that the co-operation of all the VIA staff 
including the union that represents our employees, which is the 
CV of RT&GW—they are doing a tremendous job and sup- 
porting our effort, which makes it an awful lot easier to 
accomplish. 


In connection with the cleanliness, some of our equipment is 
still shabby, and even if it has just come out of the shop being 
cleaned, it still looks dirty, and we are going to have to finish 
our upgrading program. All the equipment we have in service 
should be upgraded and spruced-up. The cleanliness left some- 
thing to be desired on some of our long-distance trains, and we 
are trying to correct that by putting cleaners on for parts of 
the journey. 


In terms of co-operation with the railways—I think you 
spoke of that, CN/CP co-operation—we are in the position 
where vis-a-vis CN/CP we are on opposite sides of the table. 
Everything that we are doing with them we have to negotiate 
because we want an awful lot more than they are willing to 
give us, and there is this negotiation process that takes place 
all the time. So the relationships between VIA and CN and 
CP at times are strained because we want faster schedules; the 
railways would like to extend the schedule because of interfer- 
ence with their other traffic and that type of thing, but all in 


M. Roberts: Oui, il s’agit des principaux trajets. Nous 
envisageons maintenant d’affecter ces responsables du service 
a la ligne des Maritimes également. Nous n’avons pas encore 
décidé. 

D’un autre cdté, nous voulons que tous les employés a bord 
des trains regoivent une certaine formation, un certain recy- 
clage pour mieux les préparer 4a servir le public. Je crois qu’en 
régle générale ce projet est assez bien accueilli par nos 
employés. Ils sont assez satisfaits, mais si nous voulons qu’ils 
fassent bien leur travail, il faut leur donner les outils nécessai- 
res. Il y a aussi la question des uniformes dont vous avez dia 
entendre parler. Nous devons étre fiers de ce que nous faisons. 
Nous rénovons le matériel, nous consacrons | million d’années- 
hommes par année, environ 40 millions de dollars, a la rénova- 
tion du matériel, pour le rendre plus confortable. Nous avons 
Pintention de changer complétement les uniformes. Comme 
vous le savez, ceux que nous avons actuellement sont loin 
d’étre satisfaisants et nous consultons actuellement tous les 
employés pour déterminer quel genre d’uniformes ils préfére- 
raient dans les différents services. Demain matin je dois étre a 
Winnipeg ou j’ai rendez-vous justement pour discuter de cette 
question des uniformes. Un groupe de nos employés est a 
Winnipeg pendant deux jours pour organiser des séminaires et 
recueillir des opinions sur cette question. Nous faisons égale- 
ment appel a l’avis d’experts, de couturiers, par exemple. 


Nous essayons donc de nous attaquer a toutes les lacunes du 
service, de donner a nos employés les outils dont iis oni besoin, 
et je dois dire que nous sommes remarquablement soutenus par 
tout le personnel de VIA, y compris le syndicat qui les 
représente, le CV affilié au RT&GW; leur attitude nous 
facilite beaucoup la tache. 


Quant a la propreté, je reconnais que nous avons encore des 
wagons assez miteux et il y en a qui ont toujours I’air sale, 
méme quand ils viennent d’étre lavés. I! faut nous donner le 
temps de terminer notre programme de rénovation. Tout le 
matériel doit étre rénové et rajeuni. Je sais que sur les longs 
parcours il y a des trains qui laissent un peu a désirer du point 
de vue de la propreté, mais nous essayons d’y remédier en 
faisant monter des équipes de nettoyage pour certaines parties 
du trajet. 


Vous avez parlé aussi, je crois, du climat de coopération 
avec le CN et le CP et il serait peut-étre plus juste de parler de 
confrontation. En effet, chaque fois que nous voulons faire 
quelque chose ensemble, nous devons négocier parce que nous 
voulons toujours beaucoup plus qu’ils ne sont préts a nous 
accorder; nous négocions donc continuellement. Les relations 
entre VIA, le CN et le CP sont donc parfois assez tendues 
parce que nous réclamons des horaires plus rapides alors qu’ils 
préféreraient les ralentir, 4 cause de conflits avec leurs autres 
opérations. Ce dont il faut se souvenir, et je l’ai dit ce matin, 
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all, when I said this morning that we are handling 40.9 per 
cent more passengers this year than both the railways handled 
in 1976, and when you consider that from the early 60s there 
was a continuous decline in the number of passengers handled 
by the railway, I think that is a significant indicator that rail 
passenger services are becoming more attractive. 


The other thing is that we are doing it for $87 million less in 
1980 than the government calculation of what it would cost 
with CN and CP. So we are doing it for $87 million less with 
40-41 per cent increase in passengers. I think that is a signifi- 
cant step forward, and we have done that as a result of 
consolidations, removing duplication. I think that basically we 
are giving a better service. 


We have got to manage the system a heck of a lot more in 
terms of trying to match supply to demand, not having ten cars 
on a train when five cars will do. We apologize at times that if 
we miscalculate, we may have more passengers than we have 
space on the train and as a result of that there may be delays 
on the train if you add more cars and that sort of thing. 
Generally however, I think it is going well. We still, naturally, 
have to evaluate what the impact of new equipment will have 
on the market and we intend to use the LRC’s, the new 
equipment, in the corridor in the Maritimes and in the west. 
We really want to see just what type of traffic we generate. 
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The Chairman: Thank you. 


Mr. Harquail: I do not want to ask another question; I just 
want to close, Mr. chairman, by thanking, through you, Mr. 
Roberts. I am pleased and happy to hear the report he has 
given, and you seem much more relaxed than some of the first 
meetings when you first took over the corporation. I get from 
that that you are getting there; you see some light at the end of 
the tunnel. 


Now, when you said earlier, to the previous questioner, if 
you could have the co-operation this committee—I do not 
think there is any difficulty with that. When people come with 
a common goal and a common objective to work together, we 
can achieve not only great things, but almost anything. It is 
when you have some divergent views and there is no communi- 
cation, there is no progress being made or there is no com- 
munication in the sense that the decisions are taken without 
discussing them with members of the committee, as has been 
done by some of your previous close confréres when you were 
with—you know who I am talking about—that does create 
unfortunately a bad mood and a bad atmosphere. Obviously 
very little will be accomplished and very little will be done if 
that atmosphere is allowed to permeate or continue. We hope 
it will be for a short period, but it is very encouraging to say 
that that attitude does not exist, Mr. Chairman, and to see the 
progress that has been made. Thank you very much. 


The Chairman: Thank you Mr. Harquail. Mr. Mazankow- 
ski. 
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c’est que nous avons 40.9 p. 100 de passagers de plus cette 
année que les deux chemins de fer n’en avaient en 1976, ce qui 
prouve bien a quel point nous avons réussi a rendre ce service 
attrayant, surtout quand on considére que le nombre de passa- 
gers n’a cessé de baisser a partir du début des années 1960. 


A cété de cela, il nous en coiite 87 millions de dollars de 
moins en 1980 qu’il n’en aurait cotité au CN et au CP, d’aprés 
les calculs du gouvernement. Par conséquent, nous économi- 
sons 87 millions de dollars et nous tranportons 40 a 41 p. 100 
de plus de passagers. Cela me semble un progrés significatif, 
qu'il faut attribuer aux regroupements et a la disparition des 
dédoublements qui existaient auparavant. Et puis, dans |’en- 
semble, nous assurons un meilleur service. 


Il reste beaucoup 4a faire, surtout pour concilier l’offre et la 
demande, pour éviter d’attacher 10 wagons a un train quand 5 
auraient suffi. Malheureusement, nous nous trompons parfois 
dans nos calculs. Il se peut qu'il y ait plus de passagers qu’il 
n’y a de places sur le train; cela peut provoquer des retards, s’il 
faut ajouter des wagons supplémentaires, mais je pense qu’en 
général le systéme fonctionne bien. Nous devrons bien str 
évaluer quelle incidence le nouveau matériel aura sur le 
marché et nous comptons utiliser les trains LRC pour le 
corridor des Maritimes ainsi que dans |’Ouest. Ce qui nous 
intéresse c’est de savoir combien de trafic supplémentaire nous 
pourrons obtenir. 


Le président: Merci. 


M. Harquail: Je n’ai pas d’autre question a poser. J’aimerais 
conclure, monsieur le président, en remerciant M. Roberts. Je 
suis heureux d’avoir eu l’occasion de prendre connaissance de 
votre rapport et je dois dire que vous semblez beaucoup plus a 
l’aise que lors des premiéres réunions, lorsque vous veniez tout 
juste de prendre la téte de la société. Jen déduis que vous 
faites des progrés et que vous apercevez maintenant la lumiére 
au bout du tunnel. 


Vous avez dit tout a l’heure que vous aimeriez avoir la 
collaboration du Comité. Je ne pense pas que cela pose de 
probléme. Lorsque des gens ont des buts et des objectifs 
communs et veulent travailler ensemble, il n’y a presque pas de 
limite 4 ce quils peuvent faire. C’est lorsqu’il y a des différen- 
ces d’opinions et un manque de communication, et lorsqu’il n’y 
a pas de progrés ou pas de rapports positifs que les décisions 
sont prises sans d’abord en avoir discuté avec les membres du 
Comité (comme cela a été fait par certains de vos anciens 
collégues, et vous savez a qui je fais allusion) qu'il y a des 
problémes, puisque cela crée, malheureusement, une atmos- 
phére assez désagréable. II est évident que si cette atmosphére, 
cette ambiance se maintiennent, il est impossible de faire quoi 
que ce soit. Il est par conséquent trés encourageant de savoir 


que cette attitude n’existe pas, monsieur le président, et de | 


constater que des progrés ont été faits. Je vous remercie 
beaucoup. 


Le président: Merci, monsieur Harquail. Monsieur Mazan- 


kowski. 
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Mr. Mazankowski: Mr. Chairman I just wanted to ask Mr. 
Roberts one more question. He made mention of the fact this 
morning and he referred to it again tonight: the potential for 
developing the Edmonton-Calgary corridor. Could you tell the 
committee what work has been done toward establishing that 
kind of service there in a more realistic fashion? 


The Chairman: Mr. Roberts. 
Mr. Roberts: Thank you Mr. Chairman. 


Yes, Mr. Mazankowski, work is still going on with the 
Government of Alberta. If you do not mind, I will ask Mr. 
Béchamp if there has been any contract let by the Government 
of Alberta with a consultant to double-check the numbers and 
get a separate opinion. 


Mr. R. Béchamp (Vice-President, Development and Plan- 
ning VIA RAIL): Not yet, Mr. Chairman. 


Mr. Roberts: Not yet. There was some question that the 
Alberta government would call in somebody like Transmar, 
which was the consulting arm of British Rail, and get some 
people that are actually operating now at 125 mph with 
diesel/electric equipment to have a look at the Calgary- 
Edmonton corridor to see just what their opinion would be and 
get a separate opinion on it. 


We have to get the station from south Edmonton into 
downtown Edmonton, and there are various alternatives being 
looked at there; both the Government of Alberta and the City 
of Edmonton are involved. We have the question of the 
Calgary station and the whole Post Office property. We have 
not been able to negotiate the acquisition of that Post Office 
property yet, but it is obvious that regardless of what happens 
in the longer term, there is going to be a larger station 
required in Calgary right now we are in trouble with the 
existing station. You know, we are very cramped; we have 
more people than we really should be handling in Calgary 
station, and things have to be done on that, but that whole 
corridor is growing so fast that intercity services would be 
required, but there would be a rapid transit function as well 
closer in to the major centers. 
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Mr. Mazankowski: | take it then that the provincial govern- 
ment is very keenly involved in the development and improve- 
ment of that service. Is that correct? 


Mr. J. Roberts: Yes, very much so. Very much so. 


Mr. Mazankowski: What about the condition of the track 
itself? Does it require any major capital contributions in order 
to upgrade it to the standard of a high-speed service? 


Mr. J. Roberts: Mr. Chairman, Mr. Mazankowski, I have it 
in general terms but possibly I could ask Mr. Béchamp if he 
has some comments to make with respect to your question, if 
that is permissible. 


The Chairman: Surely. Mr. Béchamp. 


Mr. Béchamp: Three alternatives are being studied at the 
present time, Mr. Chairman. One is the use of the present 
track with increased frequency; a second option is using the 
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M. Mazankowski: Monsieur le président, je n’avais qu’une 
question a poser a M. Roberts. Ce matin, et encore une fois ce 
soir, il a parlé des possibilités de développement du corridor 
Edmonton-Calgary. Pourriez-vous renseigner le Comité sur le 
travail qui a été fait en vue de mettre sur pied ce genre de 
service? 


Le president: Monsieur Roberts. 
M. Roberts: Merci, monsieur le président. 


Oui, monsieur Mazankowski, nous sommes toujours en 
pourparlers avec le gouvernement de |’Alberta. Je demanderai, 
Si vous me le permettez, a M. Béchamp de nous dire si le 
gouvernement de |’Alberta a passé un contrat avec un expert- 
conseil qui pourrait vérifier les chiffres et donner son avis. 


M. R. Béchamp (vice-president, Développement et planifi- 
cation, VIA RAIL): Pas encore, monsieur le président. 


M. Roberts: Pas encore. II avait été question que le gouver- 
nement de I|’Alberta fasse appel 4 quelqu’un comme Transmar, 
qui avait agi en tant qu’expert-conseil avec la British Rail. On 
avait pensé faire appel a certaines personnes qui utilisent déja 
un matériel diésel/électrique, roulant 4 125 milles 4 l’heure, 
afin de voir ce qui serait envisageable pour le corridor Cal- 
gary-Edmonton. II serait bon de voir ce qu’ils en pensent. 


Aussi, il faudrait que la gare d’Edmonton-sud soit déplacée 
vers le centre d’Edmonton et on envisage plusieurs possibilités. 
Le gouvernement de |’Alberta et les autorités municipales 
d’Edmonton devront se mettre d’accord. Reste également a 
régler la question de la gare de Calgary et des terrains du 
ministére des postes. Nous n’avons pas encore pu en négocier 
lachat mais, quoi qu’il arrive a long terme, il faudra que la 
ville de Calgary soit dotée d’une gare plus grande, car la gare 
actuelle pose un certain nombre de problémes. Vous savez, les 
locaux sont trés petits et trop de passagers passent par Cal- 
gary. Il faudra faire quelque chose pour régler ce probléme, 
mais le corridor se développe si vite qu'il faudra mettre sur 
pied des services inter-urbains. I] faudrait également avoir un 
service rapide qui desservirait les principaux centres. 


M. Mazankowski: J’en conclus que le gouvernement provin- 
cial s’intéresse beaucoup a |’amélioration et au développement 
de ces services. Est-ce exact? 

M. J. Roberts: Oui, tout a fait. 

M. Mazankowski: Et qu’en est-il de l’état des rails eux- 
mémes? Faudra-t-il investir beaucoup d’argent en vue de les 
renover, pour qu’ils répondent aux exigences d’un service 
rapide? 

M. J. Roberts: Monsieur le président, je ne dispose moi- 
méme que de vagues renseignements 4 ce sujet, et, si vous me 
le permettez, je demanderai 4 M. Béchamp de répondre a 
votre question. 


Le président: Bien sir. Monsieur Béchamp. 


M. Béchamp: Monsieur le président, on étudie en ce 
moment trois solutions. Premiérement, utiliser les rails actuels 
selon une base plus fréquente; deuxiémement, utiliser les 
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same right of way with improved trackage; and the third 
alternative is a brand new right of way. The last two alterna- 
tives would involve much higher speeds than what we have at 
the present time, with equipment of the LRC type. The full 
range of possibilities is being examined. 


Mr. Mazankowski: Who is doing that? 


Mr. Béchamp: The Department of Economic Development 
in Alberta with VIA, and possibly in the future with the help 
of a consultant, as pointed out by Mr. Roberts. The range of 
expenditures could be from, let us say, perhaps $50 million to 
$250 million, depending on what is selected; but nothing has 
been really firmed up at the present time. We know that the 
Province of Alberta is recommending an increased frequency 
to the CTC at the present time, with existing equipment 
refurbished. 


Mr. Mazankowski: You are just using the rail diesel cars on 
it now. 


Mr. J. F. Roberts: Yes, we are. 
The Chairman: Thank you, Mr. Mazankowski. 
You have not shot your bolt yet, Mr. Benjamin. Go ahead. 


Mr. Benjamin: I have a couple more things, Mr. Chairman. 
Further to what Mr. Mazankowski, Mr. Roberts and Mr. 
Béchamp were talking about re the Calgary-Edmonton corri- 
dor and the Calgary station, for the record, there is a problem 
now between different government departments and Marathon 
Realty. Public Works owns the post office building in Calgary, 
and when VIA Rail asked to have that for a new station they 
said fine. Unbeknownst to them, Parks Canada and Marathon 
Realty had arranged a little deal whereby Parks Canada would 
obtain some CPR land in Banff and the CPR would get the 
post office building. I have written to all of the Calgary 
members of Parliament, and bless their hearts, all of them 
have said to hell with Marathon Realty, we want that post 
office building in Calgary for a station. So I want to assure 
Mr. Roberts that there are a number of members of Parlia- 
ment from all parties who will support you in that fight. 


The Chairman: [ intend to express the same view to the 
minister too, Mr. Benjamin. 


Mr. Benjamin: Right on. 


Mr. Chairman, just two more questions, one regarding the 
negotiations in the new operating agreement. In light of your 
experience, some of it bitter, with the one that you have had, I 
am wondering if you are going to be able to negotiate a better 
agreement of any significance because you are a classic case of 
a little guy dealing with a big guy. Mr. Roberts, do you feel 
that VIA has a strong enough bargaining position with CP and 
CN, or do you think it would be helpful if the government 
would intervene on your behalf to sort of balance out that 
larger power that the railways have in terms of a host of 
matters in which you want corrects and improvements in the 
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mémes pistes en améliorant les rails; troisismement, remplacer 
le tout avec du matériel neuf. Les deux derniéres possibilités 
permettraient aux trains de rouler a des vitesses nettement 
supérieures a celles qui sont permises en ce moment, ainsi que 
utilisation de matériel de type LRC. Nous sommes en train 
d’étudier toutes les possibilités. 


M. Mazankowski: Qui s’en occupe? 


M. Bechamp: Le ministére du Développement économique 
de |’Alberta et les responsables de Via. On envisage également, 
comme |’a souligné M. Roberts, d’avoir recours aux services 
d’un expert-conseil. Les dépenses qu’il nous faudra engager 
varieront entre 50 millions et 250 millions de dollars, suivant 
loption choisie, mais rien n’a encore été décidé. Nous savons 
seulement que la province de |’Alberta a recommandé 4a la 
CCT une augmentation de la fréquence d’utilisation, ce qui 
suppose la remise en état et l’amélioration du matériel 
existant. 


M. Mazankowski: En ce moment, vous rmutilisez que des 
wagons diésel? 

M. J. F. Roberts: Oui, c’est exact. 

Le président: Merci, monsieur Mazankowski. 


Monsieur Benjamin, vous n’avez pas encore vidé votre sac. 
Allez-y. 


M. Benjamin: Monsieur le président, j'ai encore quelques 
petites questions. J’aimerais revenir 4 ce que disait MM. 
Mazankowski, Roberts et Béchamp au sujet du corridor Cal- 
gary-Edmonton et de la gare de Calgary. II convient, je pense, 
de signaler qu'il y a des accords entre les différents ministéres 
fédéraux et la Marathon Realty. C’est le ministére des Tra- 
vaux publics qui détient l’immeuble du bureau de poste de 
Calgary; lorsque Via Rail lui a demandé si elle pourrait se le 
procurer pour la nouvelle gare, le ministére était d’accord, 
mais il ne savait pas que Parcs Canada et la Marathon Realty 
avaient déja conclu un petit accord en vertu duquel Parcs 
Canada obtiendrait certains terrains 4 Banff, appartenant au 
CP, et que le CP obtiendrait alors le terrain du bureau de 
poste. J’ai envoyé des lettres 4 tous les députés de Calgary et, 
Dieu soit loué, ils ont tous dit: «Envoyons promener la Mara- 
thon Realty; il faut construire une gare sur le tarrain du 
bureau de poste de Calgary.» Je tiens a dire 4 M. Roberts qu'il 
y a un certain nombre de députés au Parlement, représentant 
tous les partis, qui l’appuyeront dans sa lutte. 


Le président: Monsieur Benjamin, j’ai l’intention de dire la 
méme chose au ministre. 


M. Banjamin: Bravo. 


Monsieur le président, j’'aimerais poser encore deux ques- 
tions, la premiére au sujet des négociations entreprises sur le 
nouvel accord d’exploitation. Compte tenu de votre expérience, 
qui n’a pas toujours été trés heureuse, je me demande si vous 
allez pouvoir négocier un meilleur accord, car vous vous 
trouvez dans la situation classique de David et de Goliath. 
Monsieur Roberts, pensez-vous que vous avez une forte posi- 
tion de négociation avec le CP et le CN, ou pensez-vous qu’il 
serait bon que le gouvernement intervienne en votre nom, pour 
équilibrer les Forces, afin que vous puissiez corriger et amélio- 
rer votre situation par rapport a l’ancien accord? En vertu de 
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next operating agreement? And also in the next operating 
agreement because under the existing one if VIA has to have 
improved trackage or some other improved facility to improve 
their passenger service, VIA pays for the improvement but the 
railway owns it; and you have been had again. Will you be 
trying to change that kind of an arrangement? If you pay for 
it, are you going to own it, or are you going to make the 
railroads reimburse you for the share of the usage that they 
make of that improvement you paid for? 
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My other question has to do with fares. The buss companies, 
particularly in eastern Canada, are crying the blues. They are 
even crying that they are losing money on their bus terminals 
and want subsidies from the government such as airlines get 
for airports. But their charge is that VIA is not charging fares 
on a cost-recovery basis. For the record, Mr. Roberts, I would 
like you to respond to that. 


One senior executive of a large corporation which owns a 
bus company even came up to my office to cry the blues; and 
normally he would not give me the time of day. He even came 
to my office, as well as taking his loggy into the government 
and into the Ministry of Transport. It seems to me in some 
public manner you have to respond to that charge, and I would 
like to give you the opportunity now to do so. 


The Chairman: I cannot imagine, Mr. Benjamin, why any- 
body would want to shun you. 


Mr. Roberts. 
Mr. Roberts: Thank you very much, Mr. Chairman. 


Mr. Benjamin, to begin with, with the new operating agree- 
ment, you asked if we had any levers. I think for the first time 
in a long time, we can see we have a lever; and I believe it is a 
pretty potent lever. As Chairman and President of VIA Rail 
Canada, I want to sign a fixed-cost agreement with the 
railways, because it does not make sense to me to sign a 
fixed-cost agreement with the government. The regulations 
permit only a fixed-cost agreement between VIA and the 
government. Right now we have a letter of comfort in addition 
to that. What I would like to do is to make sure we have a 
fixed-price agreement with the railways. Now, if we have no 
contract—if the contract is not signed by April 20, then all the 
agreements between VIA and the railway, and VIA and the 
government, and the government and the railways, say that if 
VIA ever goes out of business, everything reverts to the 
railways. 


An hon. member: CP and CN will. 
The Chairman: | do not think they want you back. 


Mr. Roberts: I do not think they want us back. 


So I am sure we are going to arrive at an agreement; no 
doubt about it. 


[ Traduction] 


Yaccord actuel, si Via doit modifier les rails ou d’autres 
installations afin d’améliorer son service de voyageurs, elle se 
fera de nouveau, rouler puisque c’est elle qui déboursera 
argent mais ce sera la compagnie de chemins de fer qui en 
sera propriétaire. Allez-vous essayer de modifier l’accord sur 
ce plan? Si vous allez payer de votre poche, allez-vous devenir 
aussi propriétaires, ou allez-vous obliger les compagnies de 
chemins de fer 4 vous rembourser la part qui correspond a 
Putilisation qu’elles en font? 


x 


L’autre question que j’ai 4 poser concerne les tarifs. Les 
compagnies d’autobus, notamment dans I’Est, se plaignent 
depuis un certain. Elles disent que leurs gares d’autobus leur 
font perdre de l’argent et elles demandent que le gouvernement 
leur accorde des subventions comme il en accorde aux compa- 
gnies aériennes pour les aéroports. Ce qu’ils prétendent, c’est 
que Via n’établit pas ses tarifs de facon a couvrir tous ses frais. 
Pour que la situation soit bien claire, je vous demanderai, 
monsieur Roberts, de répondre a cette question. 


Un cadre supérieur d’une importante société d’autobus est 
méme venu me voir dans mon bureau pour se plaindre; en 
temps normal, il ne m’aurait jamais adressé la parole. II est 
donc venu me voir et a soulevé la question avec d’autres 
députés et avec des fonctionnaires du ministére des Transports. 
Il me semble que vous devriez répondre publiquement 4 cette 
accusation et je vous en donne donc |’occasion. 


Le président: Monsieur Benjamin, j’ai du mal a croire que 
quelqu’un voudrait vous ignorer. 


Monsieur Roberts. 
M. Roberts: Merci beaucoup, monsieur le président. 


Pour commencer, monsieur Benjamin, vous m’avez posé une 
question au sujet de notre position a la table de négociation. Je 
pense que, pour la premiére fois depuis bien longtemps, nous 
avons un certain avantage, qui aura, d’aprés moi, un certain 
poids. En tant que président-directeur général de Via Rail 
Canada, j’aimerais signer un accord a prix fixe avec les 
compagnies de chemins de fer, car il ne me parait pas logique 
de signer un accord a prix fixe avec le gouvernement. Les 
réglements prévoient uniquement la possisbilité de conclure un 
accord a prix fixe entre Via et le gouvernement. En plus, nous 
disposons également d’une lettre d’intention. Ce que j’aimerais 
faire, c’est m’assurer que nous concluerons un accord 4a prix 
fixe avec les compagnies de chemins de fer. S’il n’y a pas de 
contrat ou si le contrat n’est pas signé d’ici le 20 avril, alors 
tous les accords signés par Via et les chemins de fer, par Via et 
le gouvernement, et par le gouvernement, et les chemins de fer 
remettront tout aux compagnies de chemins de fer, si Via fait 
faillite. 


Une voix: Au CN et au CP, vous voulez dire? 

Le président: Je ne pense pas quils aient envie de vous 
récupérer. 

M. Roberts: Je ne le pense pas non plus. 


C’est pourquoi je suis certain que nous arriverons a nous 
entendre; je n’ai aucun doute la-dessus. 
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The other thing you were talking about was who pays in the 
track. As you know, under R-6313—and I really do not want 
to debate the merits of it, but the railways have an after-tax 
interest they collect from us of some 11 per cent plus on all the 
investments which have been made in the railways and which 
are attributable to the passenger business and which have not 
been depreciated. That is the way it goes. If an investment is 
required because of the passenger business and nothing else, 
then we pay for that crossover or whatever it is, and no charge 
is made to VIA on that capital investment because of course 
we paid for it. If it is something that is also required by freight 
then there is provision in the contract for a split of the expense. 
In terms of fares, we have to pay for all costs of producing the 
passenger business, including all right-of-way costs, all of the 
investments in the infrastructure, in the stations, in signals, in 
communications and everything else that goes with it. That is 
quite different from what an airline has to pay or what a bus 
company has to pay, because all of those facilities, the mainte- 
nance and the operation are provided by the government. 
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Mr. Benjamin: Right. 


Mr. J. F. Roberts: If VIA should go to full cost recovery, 
then I suppose airlines and bus companies and trucking com- 
panies should go to full cost recovery. And if we did that, we 
would not move a passenger or a pound of freight in this 
country. 


The Chairman: A supplementary? 
Mr. Harquail: Yes, I have a short question. 


Mr. Benjamin: Could I just confirm that point with Mr. 
Roberts? 


The Chairman: Yes, Mr. Benjamin. 


Mr. Benjamin: If the bus companies, the airlines, the truck- 
ing companies paid the full cost of infrastructure, airports, 
highways and everything else, there would not be a damned 
one of them operating. 


Mr. Roberts: That is about it. I do not know of one 
passenger business in the world that can have full cost recovery 
in its rates if all of the costs involved in producing that service 
are included. 


Mr. Benjamin: Thank you. 


The Chairman: Thank you. All right, Mr. Harquail; a 
quickie. 

Mr. Harquail: Thank you, Mr. Chairman. I just want to 
take a minute with Mr. Roberts before we leave this evening. I 
hope we do not have to suggest that if there is an area where 
you can be of service, whether it is in mail or other areas 
where you can do it and it is going to be better for you in terms 
of the profit picture, obviously, your executive, you people, are 
thinking about this. You are trying to do it if it is obvious. But 
one little point about travelling from A to B and long hauls in 
terms of supervision again, do you have people who go into the 
actual offices where you have rented space and where you have 
people dealing with the public? It is okay in Montreal, but I 


[ Translation] 


Vous posiez également une question au sujet de la responsa- 
bilité pour le paiement des rails. Comme vous le savez, en 
vertu du réglement R-6313, et sans discuter ici de ses avanta- 
ges et de ses inconvénients, les compagnies de chemins de fer 
nous prennent un intérét de 11 p. 100 sur tous les investisse- 
ments faits pour le compte des chemins de fer, et reliés au 
service de passagers, qui n’ont pas été amortis. C’est comme 
cela que fonctionne le systéme. S’il nous faut faire un investis- 
sement uniquement a cause du service de passagers, alors c’est 
nous qui le faisons complétement et nous ne payons pas de 
frais la-dessus puisque nous avons tout payé nous-mémes. Si, 
par contre, cet investissement est également nécessaire pour le 
service de marchandises, le contrat prévoit un partage des 
dépense. Pour ce qui est des tarifs, nous sommes responsables 
de tous les frais reliés aux services de passagers, y compris les 
coats des droits de passage, les investissements d’infrastruc- 
ture, de gare, de signaux, de communications et cetera. La 
situation est donc trés différente de celle d’une compagnie 
aérienne ou d’une compagnie d’autobus, puisque, dans ces 
deux cas, les installations, l’entretien et le fonctionnement des 
services sont assurés par le gouvernement. 


M. Benjamin: C’est exact. 


M. J. F. Roberts: Si VIA optait pour un recouvrement total 
des colts, je suppose que les compagnies aériennes, d’autobus 
et de camionnage devraient alors emboiter le pas. Si l’on fait 
cela, on ne tranporterait plus un seul passager et plus une seule 
livre de marchandise. 


Le président: Une question supplémentaire? 
M. Harquail: Oui, j’ai une toute petite question a poser. 


M. Benjamin: Pourrais-je confirmer ce point avec M. 
Roberts? 


Le président: Oui, monsieur Benjamin. 


M. Benjamin: Si les compagnies d’autobus, les compagnies 
aériennes et les compagnies de camionnage assumaient tous les 
coits de l’infrastructure, des aéroports, des autoroutes et de 
tout le reste, il n’y en a pas une seule qui survivrait. 


M. Roberts: Exactement. Je ne connais aucun service de 
passagers dans le monde qui puisse récupérer tous ses colts 
par des tarifs si tous les coiits nécessaires pour offrir des 
services étaient inclus. 


M. Benjamin: Merci. 


Le président: Merci. Trés bien. Monsieur Harquail, vous 
pouvez poser une courte question. 


M. Harquail: Merci, monsieur le président. J’aimerais poser 
une derniére question 4 M. Roberts, avant que nous ne levions 
la séance. J’espére qu'il n’est pas nécessaire de dire que, s’il y a 
un domaine pour lequel vous pourriez assurer rentablement le 
service, qu’il s’agisse du courrier ou d’autre chose, vos cadres 
devraient l’envisager. Cela me parait évident. Mais j’aimerais 
soulever une question au sujet de la supervision lors des longs 
trajets. Envoyez-vous des employés dans les bureaux que vous 
louez et ot le public vient s’adresser 4 vous? A montréal, tout 
fonctionne trés bien, mais je m’intéresse plut6t aux régions de 
Est du pays: vous avez parlé des gérants et des superviseurs 
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am talking again about out in the eastern part. You talked affectés aux trains; mais si le passager se rend de Montréal a 
about the management and supervision on the train, but if the Halifax sans jamais descendre du train, il ne connait pas 


guy goes from Montreal to Halifax and never gets off to go in, 
he does not know the attitudes and what is happening with the 
public when they arrive 30 minutes early, how they are 
handled in terms of trains being early, trains being late, 
misinformation; the general attitude just in selling them the 
ticket by making them feel welcome or not. You know, a 
friendly hello and we are happy to have your business, as 
opposed to what the hell are you doing in here today; we would 
rather put you in the baggage room and you get in with the 
baggage. Never mind bothering us up front at the desk. 


I have had people come and tell me this and I have 
experienced it a bit myself. It has to do with people—I would 
call it the grandfather clause—who are burnt out, or they have 
been around too long or they are not with it, to use the 
eighties, term. They are just not with it in terms of aggressive 
salesmanship in terms of service and attitudes in dealing with 
people. They are not with it; they do not even know where to 
start. It is that ““Who the tell are you and why are you here to 
bother me today?” attitude. 


So I wanted to raise that. It is not just on the trains, we also 
have some concern about the attitude in the stations. And is 
there somebody who comes by with the little checkpoint and 
demerits so that they know somebody is checking this? That it 
is not going for three months or six months or a year before 
somebody comes to see how they are doing? I think there is an 
area that needs to be watched fairly closely too. 
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The Chairman: Mr. Roberts this is your grand finale. 


Mr. Roberts: Thank you very much. 


In terms of stations where we have VIA people, we can 
upgrade those people because they are professionals; they are 
in the passenger business and their skills and their working 
tools will improve as things go along; I have no concerns about 
that. Where I have concerns is at the one-man stations where 
operators are on duty that also do work for the passenger 
business. The training of those people is very difficult for the 
passenger business because they move from station to station 
and they do all kinds of other things. Now, we are getting into 
all kinds of problems with the servo-center approach because 
the railways are closing stations and consolidating and moving 
them in and we still have to serve our customers. Now, we took 
a major step with Red VIA. I apologized this morning for the 
terrible service that we gave, starting in March through the 
summer really, but what we really did at the flick of the switch 
is move from the 19th century to the 20th century. 


Mr. Harquail: That is not the flick of the Bic! 


Mr. Roberts: Not the flick of a Bic, the switch! The impact 
On our total staff was tremendous. We had to train a thousand 
people on these modern machines and all the rest of it, and 


attitude des gens et ne sait pas ce qui se passe lorsque le train 
arrive, par exemple, vingt minutes 4a l’avance. II ne sait pas ce 
qui se passe, que le train arrive en avance ou en retard; il ne 
Sait pas quelle attitude ont les vendeurs de billets, ni comment 
on les accueille. Vous savez un gentil bonjour et quelques mots 
de remerciement font plus plaisir que des remarques dans le 
genre «qu’est-ce que vous nous voulez aujourd’hui; on préfére- 
rait vous mettre dans le compartiment a bagages; laissez-nous 
donc un peu tranquille.. .» 


Des gens sont venus me raconter de telles aventures et je 
dois dire que ¢a m’est également arrivé. C’est un probléme 
qu’ont les gens, surtout les personnes agées, qui sont fatiguées, 
qui font le méme travail depuis trop longtemps et qui ne sont 
plus dans le coup, pour utiliser une expression de notre décen- 
nie. Ils ne sont tout simplement pas dans le coup pour ce qui 
est d’une vente énergique de services et du comportement qu’il 
faut avoir lorsqu’on traite directement avec le public. Ils ne 
sont pas dans le coup et ne savent méme pas par ou commen- 
cer. Ils ont cette attitude qui leur fait dire: «Qui étes-vous et 
pourquoi venez-vous m’embéter aujourd’hui?» 


Je m’intéresse au probléme, que |’on rencontre non seule- 
ment dans les trains, mais également dans les gares. j’aimerais 
savoir si quelqu’un est envoyé un peu partout pour contréler 
attitude des employés? Je ne parle pas d’une étude de trois 
mois, de six mois ou d’un an, mais d’un contréle permanent. Je 
pense qu'il s’agit-la d’un domaine qu’il vous faudrait regarder 
de trés prés. 


Le président: Monsieur Roberts, pour couronner notre pas- 
sage chez nous. 


M. Roberts: Merci beaucoup. 


Pour ce qui est des gares auxquelles nous affectons des 
employés de VIA, nous pouvons améliorer leurs compétences 
car ce sont des professionnels. Leurs compétences et leurs 
outils de travail s’amélioreront au fur et a mesure de leur 
expérience et je ne me fais aucun souci a ce sujet. Ce qui 
m’inquiéte, ce sont les gares 4 un seul employé, qui s’occupe 
également des rapports avec le public. II est trés difficile de 
former ces gens puisqu’ils se déplacent d’une gare a une autre 
et font tout un tas de choses. Le systéme des centres automati- 
sés nous donne beaucoup d’ennuis parce que les compagnies de 
chemin de fer ferment des gares et les regroupent, mais nous 
devons continuer a servir nos clients. Nous avons fait d’énor- 
mes progés avec le VIA rouge. Je me suis excusé ce matin pour 
la piétre qualité du service que nous avons donné 4 partir du 
mois de mars et pendant tout Il’été. Mais ce qui s’est passé en 
fait, c’est qu’en un tour de manivelle nous avons bondi du 
TOEusTa UYU et stecic. 


M. Harquail: Ce n’était pas un tour de passe-passe? 


M. Roberts: Non, c’était un tour de manivelle! Cela a eu 
une incidence incroyable sur tout notre personnel. Nous avons 
dai former 1,000 personnes qui puissent utiliser ces machines 
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things have settled down now and are working properlv in our 
opinion. You know, we can get through to the phones; our 
customers are satisfied by all indications. 


Mr. Benjamin: When the line is not busy. 


Mr. Roberts: I beg your pardon? 
Mr. Benjamin: When the line is not busy. 


Mr. Roberts: But recently, I think you know from all reports 
that I am getting anyway, and I am getting daily reports on all 
the servo centers, it is good. That has permitted us to better 
train our people, too, because they are in a center where there 
is supervision and they can get help if they want to get help, 
and that has helped a great deal. But it is at small places 
where we still have the odd employee that does some work for 
us who is not one of our VIA employees but a railway 
employee who has other duties to perform that does cause us 
some difficulty. 


Mr. Harquail: You are starting off with a new image and 
everything and it may be—TI do not want to be too disrespect- 
ful to the Canadian National—that you have inherited some 
employees from the CN before who are now VIA employees 
and maybe they suffer from the hangover, an attitude that... 
all I am saying is that there might be the need in some areas, 
and I can think of a couple without naming them right now, 
that need a little inside supervision because some of them are 
dozing off. They just need a little tap; say, Hey, you cannot 
survive and we will not survive if you stay here with that 
attitude. 


Mr. Roberts: I agree the attitude must change completely, 
and from your remarks. I think I know the spots you are 
thinking about, and we will ensure... 


Mr. Benjamin: If you get all those little station agents back, 
you would be better off. 


The Chairman: Mr. Roberts, members of the committee, the 
other officials from VIA, on behalf of the committee, I want to 
express a very sincere thank you to you Mr. Roberts. I think 
you have been very forthright with the committee. I think your 
officials have been very patient. I know it must be tedious for 
them to sit through a long day like this while you are telling us 
things they already know while you are educating us. I hope on 
the other hand that you and your officials have learned 
something today of the concerns that we have as the elected 
representatives of the people and I hope that in the future 
there will be good communication between VIA Rail and the 
Standing Committee on Transport. I want you to know that as 
the chairman of the committee, I am available at any time you 
may wish to bring any matter to the attention of the commit- 
tee. It is obvious, I think, members of this committee support 
VIA Rail. We appreciate the efforts that you have made; the 
progress that you have made, and the improved performance 
of rail passenger service in this country. We wish you con- 
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modernes et tout le reste; la situation s’est calmée depuis et, 
d’aprés nous, les choses vont maintenant bon train. Nos clients, 
d’aprés tous les renseignements dont on dispose, semblent étre 
satisfaits. 


M. Benjamin: Lorsque les lignes téléphoniques ne sont pas 
occupées. 


M. Roberts: Pardon? 


My Benjamin: Lorsque les lignes ne sont pas _ toutes 
occupées. 


M. Roberts: Je recois des rapports quotidiens sur tous les 
centre automatisés et la situation est bonne. Cela nous a 
également permis de mieux former nos employés; ils travaillent 
dans des centres ou ils sont supervisés et ot on peut les aider 
s’ils en ont besoin. Cela a donné beaucoup de bons résultats, 
mais il y a encore quelques problémes a régler dans les petites 
gares ou nous avons toujours un ou deux employés qui travail- 
lent pour nous et qui ne sont pas payés par VIA mais par les 
chemins de fer, et qui ont donc d’autre taches 4 accomplir. 


M. Harquail: Vous démarrez avec une toute nouvelle image 
et il se peut—je ne veux pas donner Il’impression de manquer 
de respect pour le CN—dque vous ayez hérité de certains 
employés du CN qui travaillent maintenant pour VIA et qui 
souffrent peut-étre de mauvaises habitudes. Tout ce que je 
veux dire c’est qu'il y a peut-étre un certain nombre de 
domaines—j’en ai quelques-uns en téte, mais je ne vais pas en 
parler maintenant—ou il vous faudrait exercer davantage de 
supervision parce que les gens ont tendance a paresser. I! faut 
tout simplement les aiguillonner un petit peu en leur disant: 
«Vous ne pourrez pas tenir, et nous non plus, si vous conservez 
cette attitude». 


M. Roberts: Je suis d’accord avec vous pour dire que 
attitude doit changer du tout au tout et, d’aprés vos remar- 


ques, je pense savoir a quels secteurs vous faisiez allusion. 
Nous ferons tout notre possible... 


M. Benjamin: Si vous récupériez tous les agents des gares, 
ce serait beaucoup mieux pour vous. 


Le président: Monsieur Roberts, membres du comité, repré- 
sentants de VIA, j’aimerais, au nom de tous les députés ici 
présents, vous remercier d’étre venus comparaitre. Vous avez 
été trés francs et ouverts avec le comité. Je pense que vos 
agents ont été trés patients car il doit leur étre trés pénible de 
vous écouter expliquer des tas de choses qu’ils savent déja mais 
que nous, nous ignorons. J’espére aussi que vous et vos 
employés ont appris quelque chose aujourd’hui au sujet des 
préoccupations que nous avons en tant que représentants élus 
du peuple et j’espére également que Via Rail et le comité 
permanent sur les transports entretiendront de bons rapports a 
lavenir. Je tiens 4 vous signaler qu’en tant que président du 
Comité, je serai toujours prét a vous recevoir, si vous voulez 
porter quelque chose a |’attention du comité. Je pense qu’il est 
trés clair que les membres du Comité appuient Via Rail. Nous 
vous sommes reconnaissants pour les efforts et les progrés que 
vous avez faits en vue d’améliorer le rendement du service des 
chemins de fer pour passagers. Nous vous souhaitons beaucoup 
de chance pour les années 80 et 90. Merci beaucoup, monsieur. 
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tinued good luck and progress into the eighties and the nine- 
ties. Thank you very much, sir. 


e 2205 


Mr. Roberts: Thank you very much, Mr. Chairman. We 
appreciate those remarks. It has really been a pleasure being 
before the committee today. We want to try to do a good job 
and we want to make sure that you know as much about our 
business as we do. We are always open to communication, and 
I] thank you for the invitation to dialogue with you in between 
appearances before the committee. I really do appreciate that. 
Thank you very, very much for your time. 


The Chairman: All right. 

Mr. Benjamin: We will have you back in the spring for the 
main estimates. 

Mr. Roberts: Right. 

The Chairman: The committee is now adjourned until 9:30 
a.m., Tuesday, December 2, when we shall consider the Air 
Canada annual report for 1979. 

Meeting adjourned. 
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M. Roberts: Merci, monsieur le président. Nous avons été 
heureux d’entendre vos remarques. C’est une chose qui nous 
fait trés plaisir quand nous venons comparaitre devant le 
comité. Nous voulons faire un bon travail et nous tenons a ce 
que vous soyez aussi renseignés que nous sur ce que nous 
faisons. Nous serons toujours préts a discuter et nous vous 
remercions de l’invitation que vous nous avez faite de parler 
avec vous entre nos comparutions devant le Comité. Je vous en 
suis trés reconnaissant. Nous vous remercions beaucoup du 
temps que vous nous avez consacré. 


Le président: Trés bien. 

M. Benjamin: Vous reviendrez nous voir au printemps, 
lorsque nous étudierons le budget principal. 

M. Roberts: C’est exact. 


Le président: Nous nous rencontrerons de nouveau a 9 h 30 
le mardi 2 décembre, pour discuter du rapport de 1979 d’Air 
Canada. 


La séance est levée. 
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ORDER OF REFERENCE ORDRE DE RENVOI 
STATUTORY STATUTAIRES 

Extract from Air Canada Act, 1977, Chapter 5, 1977-78 Extrait de la Loi d’Air Canada de 1977, chapitre 5, 1977- 
Statutes of Canada 26-27 Elizabeth II. 1978 Statuts du Canada, 26-27 Elizabeth II. 

17(7) Every report laid before Parliament under this 17(7) Tout rapport déposé devant le Parlement en vertu 
section stands permanently referred to any Committee of du présent article est automatiquement déféré a un comité 
Parliament established for the purpose of reviewing mat- du Parlement chargé d’examiner les questions relatives 
ters relating to transportation. aux transports. 


Le Greffier de la Chambre des communes 
C. B. KOESTER 
The Clerk of the House of Commons 
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MINUTES OF PROCEEDINGS 


TUESDAY, DECEMBER 2, 1980 
(28) 


[ Text] 


The Standing Committee on Transport met at 9:36 o’clock 
a.m. this day, the Chairman, Mr. Dionne (Northumberland- 
Miramichi) presiding. 

Members of the Committee present: Messrs. Benjamin, 
Deniger, Dionne (Northumberland- Miramichi), Ellis, Fisher, 
Forrestall, Harquail, Mazankowski, McDermid, McKenzie, 
Reid (St. Catharines) and Turner. 


Witnesses: From Air Canada: Mr. Claude I. Taylor, Presi- 
dent and Chief Executive Officer; Mr. André St-Denis, Vice- 
President, Accounting and Control and Mr. Pierre Jeanniot, 
Executive Vice-President, Chief of Airlines Operations. 


The Committee proceeded to consider its permanent refer- 
ence, section 17(7) Air Canada Act (1977)—1977-78 Statutes 
of Canada, Chapter 5, 26-27 Elizabeth II, which is as follows: 


17(7) Every report laid before Parliament under this 
section stands permanently referred to any Committee of 
Parliament established for the purpose of reviewing mat- 
ters relating to transportation. 


Mr. Taylor made a statement. 

The witnesses answered questions. 

At 10:41 o’clock a.m. the sitting was suspended. 
At 10:49 o’clock a.m. the sitting resumed. 
Questioning was resumed. 


At 12:21 o’clock p.m. the Committee adjourned until 3:30 
o’clock p.m. this day. 


AFTERNOON SITTING 
(29) 

The Standing Committee on Transport met at 3:35 o’clock 
p.m. this day, the Chairman, Mr. Dionne (Northumberland- 
Miramichi) presiding. 

Members of the Committee present: Messrs. Benjamin, 
Deniger, Dionne (Northumberland- Miramichi), Ellis, Fisher, 
Forrestall, Hovdebo, McDermid, McKenzie, McKnight, Reid 
(St. Catharines) and Turner. 


Witnesses: From Air Canada: Mr. Claude I. Taylor, Presi- 
dent and Chief Executive Officer; Mr. Pierre Jeanniot, Execu- 
tive Vice-President, Chief of Airlines Operations and Mr. 
André St-Denis, Vice-President, Accounting and Control. 


The Committee resumed consideration of its permanent 
reference, section 17(7) Air Canada Act, 1977-78 Statutes of 
Canada, Chapter 5, 26-27 Elizabeth II. (See Minutes of 
Proceedings, Tuesday, December 2, 1980, Issue No. 20). 


The witnesses answered questions. 


In accordance with a motion of the Committee at the 
meeting held on May 8, 1980, the Chairman authorized that 
the document entitled, “Comparison of Domestic Canada, 
Transborder, and U.S. Domestic Economy Fares and Rates 
per mile”, submitted by the President and Chief Executive 


Transport 


2-12-1980 


PROCES-VERBAL 


LE MARDI 2 DECEMBRE 1980 
(28) 


[ Traduction] 


Le Comité permanent des transports se réunit aujourd’hui a 
9 h 36 sous la présidence de M. Dionne (Northumberlana- 
Miramichi) (président). 


Membres du Comité présents: MM. Benjamin, Deniger, 
Dionne (Northumberland- Miramichi), Ellis, Fisher, Forres- 
tall, Harquail, Mazankowski, McDermid, McKenzie, Reid 
(St. Catharines) et Turner. 


Témoins: De Air Canada: M. Claude I. Taylor, président et 
directeur exécutif; M. André St-Denis, vice-président, Comp- 
tabilité et contrdéle et M. Pierre Jeanniot, vice-président exécu- 
tif, chef des opérations aériennes. 


Le Comité entreprend |’étude de son ordre de renvoi perma- 
nent, article 17(7) de la Loi d’Air Canada de 1977—1977- 
1978 Statuts du Canada, chapitre 5, 26-27 Elizabeth II, qui se 
lit comme suit: 


17(7) Tout rapport déposé devant le Parlement en vertu 
du présent article est automatiquement déféré a un comité 
du Parlement chargé d’examiner les questions relatives 
aux transports. 


M. Taylor fait une déclaration. 

Les temoins répondent aux questions. 

A 10h 41, le Comité suspend ses travaux. 

A 10h 49, le Comité reprend ses travaux. 

L’interrogation se poursuit. 

A 12h 21, le Comité suspend ses travaux jusqu’a 15 h 30. 


SEANCE DE L’APRES-MIDI 
(29) 

Le Comité permanent des transports se réunit aujourd’hui a 
15h 35 sous la présidence de M. Dionne (Northumberland- 
Miramichi) (président). 

Membres du Comité présents: MM. Benjamin, Deniger, 
Dionne (Northumberland- Miramichi), Ellis, Fisher, Forres- 
tall, Hovdebo, McDermid, McKenzie, McKnight, Reid (St. 
Catharines) et Turner. 


Témoins: De Air Canada: M. Claude I. Taylor, président et 
directeur exécutif; M. Pierre Jeanniot, vice-président exécutif, 
chef des opérations aériennes et M. André St-Denis, vice-prési- 
dent exécutif, chef des opérations aériennes et M. André 
St-Denis, vice-président, Comptabilité et contréle. 

Le Comité reprend |’étude de son ordre de renvoi, article 
17(7) de la Loi d’Air Canada de 1977, 1977-1978 Statuts du 
Canada, chapitre 5, 26-27 Elizabeth II. (Voir procés-verbal 
du mardi 2 décembre 1980, Fascicule n° 20). 


Les témoins répondent aux questions. 


Conformément a une motion du Comité adoptée a la séance 
du 8 mai 1980, le président autorise que le document intitulé 
«Comparaison entre les tarifs et les taux au mille et outre-fron- 
tiére intérieurs et les tarifs et taux au mille intérieurs des 
Etats-Unis en classe économique», soumis par le président et le 
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Officer of Air Canada, be printed as an Appendix to this day’s directeur exécutif d’Air Canada, soit joint aux procés-verbal et 
Minutes of Proceedings and Evidence. (See Appendix témoignages de ce jour. (Voir Appendice «TRPT-12».) 
BTR PI-12’:) 


Questioning was resumed. L’interrogation se poursuit. 
At 6:00 o’clock p.m., the Committee adjourned until 9:30 A 18 heures, le Comité suspend ses travaux jusqu’au jeudi 
o’clock a.m., Thursday, December 18, 1980. 18 décembre 1980, a 9 h 30. 


Le greffier du Comité 
Santosh Sirpaul 
Clerk of the Committee 
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EVIDENCE 


(Recorded by Electronic Apparatus) 
Tuesday, December 2, 1980 


@ 0935 


[Text] 


The Chairman: Order, please. A permanent reference relat- 
ing to Air Canada Annual Report was contained in Section 
17.(7) of the Air Canada Act (1977), 1977-1978 Statutes of 
Canada, Chapter 5 which is as follows: 


17. (7) Every report laid before Parliament under this 
section stands permanently referred to any Committee of 
Parliament established for the purpose of reviewing mat- 
ters relating to transportation. 


We shall today be studying the Air Canada Annual Report 
for 1979. It is my pleasure at this time to welcome to our 
committee proceedings today, the President of Air Canada, 
Mr. Claude Taylor. I am sure most of the members of the 
committee have met and probably had an opportunity to 
question Mr. Taylor before. In any case, we welcome him here. 
I would ask him at this time to make a brief opening statement 
if he has one and also, if he wishes, to introduce his colleagues 
who are with him. Mr. Taylor, please. 


Mr. Claude I. Taylor (President and Chief Executive Offi- 
cer, Air Canada): Thank you very much, Mr. Chairman. It is a 
pleasure to be here. It is not the first time that we have 
appeared before this committee since we were here to study 
the new Air Canada Act that you referred to in 1977. 


I would like to make a few very brief comments because a 
number of changes have occurred since 1977. And I would like 
to kind of set the stage before the annual report with a brief 
comment or two about these changes. 


@ 0940 


Mr. Ellis; Excuse me, Mr. Chairman, on a point of order. 
Will we get a copy of Mr. Taylor’s presentation or had we 
better make notes? 


Mr. Taylor: There are copies available. 
Mr. Ellis: Thank you. 
The Chairman: Proceed Mr. Taylor. 


Mr. Taylor: First, I would like to make just a comment or 
two about the environment in which we now operate. With the 
passage of a new Air Canada Act, Air Canada lost some of the 
special status it has had with respect to route licensing, air 
mail contracts and so forth. But subsequent to the passing of 
the act, the government withdrew the restrictions on CP Air’s 
trans-continental licences and they are now free to compete 
with us. In fact, in 1979 they increased their capacity by 24 
per cent, followed by a further 20 per cent increase in 1980. 


At the same time there was deregulation of the domestic 
charter rules to provide Wardair with authority to operate 
scheduled domestic charter services. PWA and Transair have 
merged to provide a strong competitive western carrier with 
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TEMOIGNAGES 


(Enregistrement électronique) 
Le mardi 2 décembre 1980 


[ Translation] 


Le president: A l’ordre s’il vous plait. Une référence se 
rapportant au Rapport annuel d’Air Canada se trouvait a 
Particle 17(7) de la Loi constituant Air Canada (1977), Statut 
du Canada 1977-1978, chapitre 5, s’énonce comme suit: 


17. (7) Tout rapport déposé devant le Parlement en 
vertu du présent article est automatiquement soumis a un 
comité du Parlement chargé d’examiner les questions 
relatives au transport. 


Nous étudierons aujourd’hui le rapport annuel d’Air 
Canada pour 1979. Je suis heureux d’accueillir dans notre 
comité le président d’Air Canada, M. Claude Taylor. Je suis 
certain que la plupart des membres du comité ont rencontré 
M. Taylor et ont probablement déja eu l’occasion de lui poser 
des questions. De toute facgon c’est avec plaisir que nous 
Paccueillons ici. J’aimerais lui demander maintenant qu’il 
fasse une déclaration préliminaire sil en a une a faire et aussi, 
s'il le désire, qu'il présente les collégues qui l’accompagnent. 
M. Taylor s’il-vous-plait. 

M. Claude I. Taylor (président-directeur général, Air 
Canada): Merci beaucoup monsieur le président. C’est un 
plaisir d’étre avec vous. Ce n’est pas la premiére fois que nous 
nous présentons devant ce comité étant donné que nous étions 
ici eu 1977 pour étudier la nouvelle loi constituant Air 
Canada, que vous venez de mentionner. 


J’aimerais faire quelques trés brefs commentaires étant 
donné qu’un certain nombre de changements ont eu lieu depuis 
1977. Et jaimerais faire une sorte de présentation de la 
situation avant le rapport annuel, avec un ou deux bref com- 
mentaires au sujet de ces changements. 


M. Ellis: Excusez-moi monsieur le président, sur une ques- 
tion de réglement. Aurons-nous un exemplaire de l’exposé de 
M. Taylor ou serait-il préférable de prendre des notes? 


M. Taylor: Il y a des exemplaires disponibles. 
M. Ellis: Merci. 
Le président: Continuez monsieur Taylor. 


M. Taylor: D’abord, j’aimerais simplement faire un ou deux 
commentaires au sujet des conditions dans lesquelles nous 
travaillons actuellement. Avec l’adoption d’une nouvelle loi 
constituant Air Canada, Air Canada a perdu une partie de son 
statut particulier en ce qui concerne les permis de route, les 
contrats pour le courrier par avion, etc. Mais, a la suite de 
adoption de la loi, le gouvernement a retiré les mesures 
limitatives sur les permis transcontinentaux de CP Air et ces 
derniers ont le droit maintenant de nous faire concurrence. En 
fait, en 1979, ils ont augmenté leur capacité de 24 p. 100, 
suivis d’un autre 20 p. 100 en 1980. 


Par ailleurs, les réglements sur les vols nolisés intérieurs ont 
été supprimés afin de permettre 4 Wardair de mettre en 
service des vols réguliers nolisés intérieurs. PWA et Transair 


ont fusionné et sont devenus des transporteurs vers |’Ouest trés 
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[Texte] 


routes through B.C., Alberta, Saskatchewan and Manitoba. 
EPA have expanded into Toronto and Nordair west to Win- 
nipeg, and CP Air are now licensed to serve Halifax. 


Now, during this same period, the economies of Canada and 
the U.S. were performing at a very slow pace with record 
unemployment in both countries. And I would like to make 
two or three comments about three issues with respect to our 
operation: the labour force, service and financial position. 


When I was here some three-and-a-half years ago, we were 
beginning the process of improving the relationship with our 
labour force and, since then, I can report that the climate 
between management and labour has improved considerably. 
We have 12 contracts to negotiate in 1980, and agreement has 
been reached in 8 of these cases. By every measure including 
the attitude displayed to the public, I believe that the morale 
of our work force has proved. Of somewhat special signifi- 
cance, I think, indicating the mood of our people, is that the 
recent Centraide/United Appeal Campaign saw 55 per cent of 
all Air Canada people participate in that campaign and con- 
tribute over one-half million dollars. 


Now service to Canadians continues to be a primary objec- 
tive. We are certainly not a monopoly anymore. We are the 
largest Canadian airline serving all ten provinces but we have 
competition in all ten provinces. As I mentioned I believe the 
quality of our service is second to none. Our own measures as 
well as those of such independent researchers as Egan Ronay 
give us very high marks. Now, I would be the first to admit 
that there are bound to be incidents and days when we do drop 
the ball in service. With 23,000 people handling nearly 14 
million passengers, this is likely to happen. But we believe it is 
occurring with decreasing frequency. 


We pioneered seat sales in Canada which have been very 
successful because they are available on all our flights during 
the period of their validity so that each community has access 
to these travel bargains. This is unlike some of our competition 
on “Skybus” and “Wardair Class” which are provided only in 
the large, dense markets. 


Now I want to make a comment about fares because I am 
sure the matter is of concern. Fares in Canada are increasing 
faster than certainly we would like, but they have been held to 
increases far less than in the U.S. and then they would 
otherwise have been in Canada if it were not for Canada’s 
philosophy of restraint. Canadian fares are now 15 to 20 per 
cent lower than comparable U.S. fares. The U.S. trunks, for 
example, have had aggregate tariff increases in the last 12 
months of over 45 per cent. Their increase in net yield will be 
over 25 per cent. The increase in our net yield in 1980 will be 
about 13 per cent. Our load factors are 8 to 10 per cent higher 
than U.S. trunks, so we are not asking our customers to pay 
for our inefficiency of excess capacity. 


Now with declining market growth, more competition and 
rapidly rising costs, we are constantly striving to overcome 


Transports 20) OF 


[ Traduction] 


compétitifs avec des routes vers la Colombie-Britannique, |’ Al- 
berta, la Saskatchewan et le Manitoba. EPA a étendu ses 
services a Toronto, et Nordair en direction de l’Ouest, vers 
Winnipeg; CP Air a maintenant un permis pour desservir 
Halifax. 


Au cours de cette méme période, la situation économique au 
Canada et aux Etats-Unis a connu un ralentissement, avec un 
taux de chémage élevé dans les deux pays. Et j’aimerais faire 
deux ou trois remarques au sujet de trois points ayant trait a 
notre exploitation: la main-d’ceuvre, les services, et la situation 
financiére. 


Lorsque j’étais ici il y a trois ans et demi, nous avions essayé 
d’améliorer les relations avec notre main-d’ceuvre et depuis, le 
climat entre la direction et les employés s’est considérablement 
amélioré. Nous avons eu 12 contrats a négocier en 1980 et 
nous sommes arrivés a un accord dans 8 des cas. Sous tous les 
rapports, y compris |’attitude envers le public, je crois que le 
moral de notre main-d’ceuvre a été démontré. La récente 
campagne de Centraide est je pense d’une importance particu- 
liére, car elle indique l’attitude de nos employés, 55 p. 100 du 
personnel d’Air Canada ayant participé 4 cette campagne et y 
ayant contribué pour plus d’un demi million de dollars. 


Maintenant, le service aux Canadiens continue a étre |’ob- 
jectif principal. Nous ne sommes certainement plus un mono- 
pole. Nous sommes la compagnie d’aviation la plus importante 
du Canada desservant dix provinces, mais nous devons faire 
face a la concurrence dans les dix provinces. Je crois, comme je 
lai déja mentionné, que la qualité de nos services reste la 
meilleure. Selon notre propre évaluation, ainsi que celle de 
chercheurs indépendants comme Egan Ronay, nous nous pla- 
cons parmi les meilleurs. Maintenant, je serai le premier a 
admettre qu’il peut y avoir des incidents et des jours ou nous 
baissons la qualité des services. Avec 23,000 personnes s’occu- 
pant d’environ 14 millions de passagers, cela doit arriver. Mais 
nous croyons que ces incidents tendent a diminuer. 


Nous avons été les premiers a offrir des soldes de siéges au 
Canada, ce qui a eu beaucoup de succés parce qu’ils sont 
disponibles sur tous nos vols pendant la période de leur vali- 
dité, si bien que chaque communauté peut profiter de ces 
bonnes occasions de voyager. Ce n’est pas comme certains de 
nos concurrents, Skybus et Wardair Class, qui n’offrent ces 
avantages que sur les marchés importants. 


Maintenant je désire faire une remarque au sujet des tarifs 
car je suis sur qu'il s’agit la d’un sujet de préoccupation. Les 
tarifs au Canada augmentent plus rapidement que nous aime- 
rions, et moins vite qu’aux Etats-Unis grace a une politique de 
controle des prix en vigueur au Canada. Les tarifs canadiens 
sont maintenant de 15 4 20 p. 100 plus bas que les tarifs 
similaires des Etats-Unis. Les grandes lignes américaines, par 
exemple, ont connu des augmentations globales de tarifs au 
cours des derniers 12 mois de plus de 45 p. 100. Leur augmen- 
tation en revenu net dépassera 25 p. 100. L’augmentation de 
notre revenu net en 1980 sera d’environ 13 p. 100. Nos 
facteurs de charge sont 8 a 10 p. 100 plus élevés que pour les 
grandes lignes des Etats-Unis, aussi nous ne demandons pas a 
nos clients de payer pour la capacité en excés non utilisée. 


Or, avec la tendance du marché a la baisse, une concurrence 
plus grande et des coiits 4 la hausse, nous nous efforgons 
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[Text] 


gaps in frequency and service by time of day, and in the light 
of this environment, we are operating a greater number of 
flights with smaller aircraft in order to meet customer require- 
ments for frequency. 


Additional frequencies are becoming increasingly difficult to 
justify unless break-even load factors can be obtained. As a 
reference point, five years ago a DC-9 cost $1,200 per hour to 
operate and, today, the same aircraft costs over $2,500 per 
hour. 


Finally, Mr. Chairman, just a few words about our financial 
position. It will cost us nearly $6 billion dollars by 1990 to 
replace and upgrade our fleet. We expect to be out of the debt 
financing for this without government assistance or guaran- 
tees. In the past two years we have paid the shareholders $26.4 
million in dividends, which is more than all the subsidies 
incurred by TCA. When the company was recapitalized in 
1978 the shares were valued at $1,000 each and today they are 
worth $1,587, an increase of 59 per cent in 33 months. In 1976 
our retained earnings were $18.9 million—and I remember 
that we had great discussions about that figure before this 
committee—and today they stand at approximately $170 mil- 
lion. But bear in mind that almost any new aircraft today costs 
about $50 million per copy. 


@ 0945 


We have often been compared to Northwest Airlines in this 
committee. Last year their profit was $72 million and this year 
they will break even or have a loss. Our 1979 profit after tax 
was $55 million and this year I expect it will be about the 
same figure, perhaps $58 million, which again is about one 
airplane worth. 


There may be one or two, or maybe three, airlines to show a 
profit in North America. Now profit, in our view, is only 
important as the cost of being in business tomorrow, because 
all of our profits are put into the re-equipping of the fleet and 
causing the airline to grow, and since we expect to be in 
business tomorrow we need a level of profit to make that 
happen. 


Mr. Chairman, those are some comments that I simply 
wanted to use to set the stage for our report to your committee 
today. Now I would like to introduce two people, one of whom 
you have met before, André St-Denis, Vice-President of 
Accounting and Control, and our new Executive Vice-Presi- 
dent of Airlines Operations, Mr. Pierre Jeanniot, who will also 
be a witness today. 


The Chairman: Welcome, gentlemen. I noted in Mr. Tay- 
lor’s remarks that it is three and a half years since he has been 
before the Transport committee. Air Canada’s annual reports. 
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constamment de combler le manque de fréquence des services 
de jour, et dans ces conditions, nous mettons en service un plus 
grand nombre de vols avec de plus petits avions, afin de 
répondre a la demande exprimée par la clientéle. 


Des vols supplémentaires plus frequents deviennent de plus 
en plus difficiles a justifier A moins que des facteurs de charge 
ayant atteint un seuil de rentabilité puissent étre obtenus. 
Comme point de référence, il y a cing ans un DC-9 coitait 
$1,200 de ’heure et aujourd’hui, le méme avion coite plus de 
$2,500 de l’heure. 


Finalement, monsieur le président, juste quelques mots au 
sujet de notre situation financiére. Cela nous coitera environ 
$6 milliards d’ici 1990 pour remplacer et améliorer notre 
flotte. Nous espérons avoir terminé de payer la dette sans 
Vaide du gouvernement ou garanties d’exécution. Au cours des 
deux derniéres années, nous avons payé en dividendes la 
somme de 26.4 millions de dollars aux actionnaires, ce qui est 
supérieur a toutes les subventions d’Air Canada. Lorsque le 
capital de la société a été remanié en 1978, les parts ont été 
évaluées a $1,000 chaque et aujourd’hui elles valent $1,587, 
soit une augmentati de 59 p. 100 en 33 mois. En 1976, nos 
bénéfices cumulés étaient de 18.9 millions de dollars—et je me 
souviens que nous avons eu de grandes discussions au sujet de 
ce chiffre devant ce Comité—et aujourd’hui elles se maintien- 
nent a environ 170 millions de dollars. Mais il faut avoir 
présent a l’esprit que presque n’importe quel nouvel avion 
aujourd’hui coite environ 50 millions de dollars. 


Dans ce comité, nous avons souvent été comparés a North- 
west Airlines. L’année derniére, leurs bénéfices ont atteint 72 
millions de dollars et cette année, ils atteindront le seuil de 
rentabilité ou accuseront une perte. Nos bénéfices pour 1979, 
aprés imp6ots, étaient de 55 millions de dollars et, cette année, 
je m’attends a ce que ce soit a peu prés le méme chiffre, 
peut-étre 58 millions, ce qui, une fois encore, est presque le 
prix d’un avion. 


Il est possible qu’une ou deux, peut-étre trois, compagnies 
d’aviation fassent des bénéfices en Amérique du Nord. Selon 
nous, aujourd’hui les bénéfices ne sont importants qu’a condi- 
tion d’étre réinvestis sur le marché, ou dans le rééquipement de 
la flotte pour que la compagnie progresse, et puisque nous 
voulons étre sur le marché des affaires demain, nous avons 
besoin d’atteindre un niveau de profits suffisant pour qu’il en 
soit ainsi. 

Monsieur le président, c’était quelques remarques que Je 
désirais simplement faire comme préambule 4 notre rapport 
présenté devant votre comité aujourd’hui. Maintenant, j’aime- 
rais vous présenter deux personnes, une que vous avez déja 
rencontrée, André St-Denis, Vice-président, Comptabilité et 
Contréle, et notre nouveau Vice-président administratif des 
services aériens, M. Pierre Jeanniot, qui sera aussi un témoin 
aujourd’hui. 


Le président: Bienvenue, messieurs. J’ai remarqué, d’aprés 
les déclarations de M. Taylor, que cela fait trois ans et demi 
qu'il s’est présenté devant le Comité sur les transports. Je 
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Anyway, we are happy to have you here today and we will 
proceed now to questionning, starting with Mr. Mazankowski. 


Mr. Mazankowski: Thank your, Mr. Chairman. Welcome, 
Mr. Taylor, and also welcome to your officials. It has been a 
long time since you have been before this committee and I am 
pleased to note that the operations of the airlines seem to be 
well in hand. 


I have a couple of questions arising out of the statement you 
made and then perhaps some questions in a more general vein. 
You dwell at some length on the environment within which 
you now operate, and I think you are clearly indicating that 
you are operating in a competitive environment. I am wonder- 
ing if you have found that the opening up of routes to your 
competitors and a reduction in the monopoly position of Air 
Canada has been healthy in terms of the operation of your 
airline. 


Mr. Taylor: Thank you, Mr. Mazankowski. It is good to 
see you before the committee this morning. I recall three and a 
half years ago the discussions we had on Clause 17.7 at that 
time. 


Going to your question about the environment, I would 
make a couple of comments on it. When the restrictions were 
removed from CP Air I said at the time that I thought the 
market in Canada was growing at a level and that we had 
attained the status of operation in terms of our efficiency 
where we could accomodate it. As I have been on record on 
other occasions, I believe that competition where it 1s warrant- 
ed does stir the carriers involved into better service to the 
Canadian public. So from that standpoint, we have been able 
to meet the competition and I think we have been able to put 
out a product equal to or better than the competition. 


The impact of that competition, in the light of what has 


happened to the economy and the travel market, has caused us 
to make some adjustments which we otherwise might not have 
made. For example, the comment I made about having to go to 
smaller equipment is a direct result of the two things, the 
slower market growth and more competition. There are routes 
on which we previously operated where probably we would be 
operating larger equipment than we are operating today if the 
competition was not at the level it was. Given that the compe- 
tition is there, we have done what I think any good manage- 
ment would do, and that is adjust to it. If the market is not 
there to support big airplanes, then you put smaller airplanes 
on. . 


@ 0950 


So we have moved in the last year or two, in the light of the 
declining growth in the markets and more competition, to 
operate more small airplanes. You may recall that in expect- 
aion of that competition we have bought the Lockheed 1011- 
500, which in fact is a 240-passenger, long-range, wide-bodied 
airplane, instead of buying more of the 747s, because we knew 
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pense que nous devrions étre plus assidus dans l’étude du 
rapport annuel d’Air Canada. De toutes facons, nous sommes 
heureux de vous accueillir ici aujourd’hui et nous allons conti- 
nuer maintenant avec nos questions et commercer par M. 
Mazankowski. 


M. Mazankowski: Merci, monsieur le président. Bienvenue, 
monsieur Taylor et aussi bienvenue a vos collégues. Cela fait 
longtemps que nous ne vous avons pas vus ici, a ce comité, et je 
suis heureux de remarquer que les services aériens semblent 
étre entre bonnes mains. 


A la suite de votre déclaration, j’ai deux questions a poser et 
peut-étre ensuite j’aurai quelques questions plus générales. 
Vous insistez sur les conditions dans lesquelles vous travaillez 
maintenant, et je pense que vous indiquez clairement que vous 
travaillez dans une situation de concurrence. Je me demande si 
vous avez trouvez que |’ouverture de routes 4 vos concurrents 
et la baisse du monopole d’Air Canada ont été bénéfiques sur 
le plan de l’exploitation de votre société. 


M. Taylor: Merci, monsieur Mazankowski. C’est un 
plaisir de vous accueillir ici devant ce comité, ce matin. Je me 
souviens des discussions que nous avons eues il y a trois ans et 
demi sur I’article 17.7. 


Pour revenir a votre question au sujet des conditions, je 
ferais quelques remarques a ce sujet. Lorsque les mesures 
restrictives ont été supprimées 4 CP Air, j’ai dit a l’époque que 
je pensais que le marché au Canada se développait de telle 
facgon que nous étions en train d’atteindre le statut d’exploita- 
tion pour ce qui est de l’efficacité. Comme je l’ai déja dit a 
d’autres occasions, je crois que la concurrence, la ou elle est 
justifiée, stimule les transporteurs qui offrent ainsi un meilleur 
service au public canadien. Ainsi, a partir de ce point de vue, 
nous avons été en mesure de faire face a la concurrence et je 
pense que nous avons été capables d’offrir un produit égal ou 
supérieur a celui du concurrent. 


Les répercussions de cette concurrence, a la lumiére de la 
situation économique et du marché du transport, nous ont 
obligés a faire quelques mises au point qui, autrement, n’au- 
raient pas été faites. Par exemple, la remarque que j’ai faite au 
sujet d’avoir du matériel plus petit est une conséquence directe 
des deux choses: la croissance ralentie du marché et une 
concurrence plus forte. Dans le passé, nous utilisions sur 
certaines routes du matériel plus important que nous mutilise- 
rions aujourd’hui si la concurrence n’avait pas atteint le niveau 
actuel. Etant donné qu’il y a de la concurrence, nous avons fait 
ce que n’importe quelle bonne administration aurait fait, 
c’est-d-dire s’adapter 4 cette concurrence. Si le marché n’est 
pas la pour soutenir l’utilisation des gros avions, alors il faut 
utiliser des petits avions. 


Aussi, ces deux derniéres années, a la lumiére d’un marché 
en baisse et d’une compétition plus forte, avons-nous utilisé de 
plus petits avions. Vous pouvez vous rappeler qu’en prévision 
de cette concurrence, nous avons acheté le Lockheed 1011-500, 
qui en fait est un avion de 240 passagers, long courrier, a large 
fuselage, au lieu d’acheter d’autres 747, puisque nous savions 
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that we could not operate competitively frequency-wise with 
the big airplanes. We are operating more 727s and DC-9s 
domestically than we would be operating if there were not as 
much competition and we would probably we operating, say, 
more 101 1s—. 


Mr. Mazankowski: What does that do, in terms of the 
operation of your smaller aircraft, with regard to your energy 
factor, given the fact that we are into a period of obvious 
energy price increases? Does that have a bearing on your fuel 
consumption, the fact that you have to operate small planes? 
Does that reduce your fuel efficiency factor? 


Mr. Taylor: Through the chair, if you can operate a big 
airplane, like the 747 or any of those wide-bodied airplanes, at 
an equivalent load factor, say of 75 per cent, the fuel consump- 
tion per passenger mile is lower on the big airplanes than it is 
on a DC-9, say with 70 per cent load factor. However, if you 
are operating a big airplane at 40 per cent load factor as 
opposed to a small airplane a 70 per cent load factor, then you 
are better off to operate the small airplane. But, certainly, the 
more large airplanes that you can operate given the market 
size, the more efficient you can be energy-wise, no question 
about that. 


Mr. Mazankowski: You used the expression, “competition 
where warranted.” I wonder if you could just elaborate on 
that, Mr. Taylor, “where warranted.”—I suppose you are 
talking about the busy runs—yjust to give some indication as to 
where we may be ging in the future. Would you say that the 
competition that we now have in the aviation industry in 
Canada has almost reached a saturation point? Is there room 
for more competition or are we almost at the breaking point? 


The Chairman: Mr. Taylor. 


Mr. Taylor: Through the chair, Mr. Mazankowski, I think 
we are very near the saturation point, simply because we have 
competition now on virtually all of the routes we operate. 


There are two comments that I would make relative to 
“‘where warranted.” I think we have to bear in mind the size of 
the Canadian market. The largest market that we have, in the 
sense of a long-haul market, is Toronto-Vancouver, which I 
think rates somewhere between fortieth and fiftieth in size in 
terms of the density of markets in the U.S. 


Now, in the majority of markets in the U.S., where there is 
almost total deregulation, by and large you do not find a 
market with more than three carriers on it, even on the big 
transcontinental routes of New York to Los Angeles, San 
Francisco and so on. By and large, three competitors are about 
all those markets can stand. In fact, a very well-known finan- 
cial analyst of Solomon Brothers in New York feels that when 
the U.S. situation settles down, and I see that it has begun to 
settle down in the last couple of weeks on New York to west 
coast, there will probably be about two competitors survive on 
those big markets. 
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que nous ne pouvions pas les mettre en service de fagon 
concurrentielle avec les gros avions. Nous utilisons plus de 727 
et de DC 9 a l’intérieur du pays que nous ne le ferions s’il n’y 
avait pas autant de concurrence, et nous utiliserions probable- 
ment plus de 1011. 


M. Mazankowski: Qu’est-ce que cela représente, en ce qui 
concerne |’exploitation de vos plus petits avions par rapport a 
votre facteur énergie, étant donné que nous sommes en ce 
moment dans une période d’augmentation des coits énergéti- 
ques? Est-ce que le fait de mettre en service des petits avions a 
des répercussions sur votre consommation du carburant? 
Est-ce que cela réduit votre facteur de rendement du 
carburant? 


M. Taylor: Si vous pouvez mettre en service un gros avion, 
comme 747 ou un de ces avions a large fuselage, a facteur de 
charge équivalent, par exemple 75 p. 100, la consommation du 
carburant par mille-passager est plus faible sur les gros avions 
que sur un DC 9, avec, par exemple, 70 p. 100 du ccefficient de 
remplissage. Cependant, si vous mettez en service un gros 
avion 4 40 p. 100 du ccefficient de remplissage par rapport a 
un petit avion a 70 p. 100 du ccefficient de remplissage, alors il 
vaut mieux mettre en service les petits avions. Mais, il est 
certain que selon |’importance du marché, plus les avions sont 
gros, plus vous pouvez faire des économies d’énergie, il n’y a 
pas de doute a ce sujet. 


M. Mazankowski: Vous utilisez l’expression «la concurrence 
la ot elle est justifiée». Je me demande si vous pouvez un peu 
expliquer cette expression, monsieur Taylor, «la ou elle est 
justifiée». Je suppose que vous parlez des routes trés fréquen- 
tées juste pour nous indiquer ov nous nous en allons. Diriez- 
vous que la concurrence qui existe dans l’industrie aéronauti- 
que au Canada a presque atteint un point de saturation? Y 
a-t-il de la place pour plus de concurrence ou sommes-nous 
presque au point de rupture? 


Le president: Monsieur Taylor. 


M. Taylor: Merci, monsieur le président. Monsieur Man- 
zankowski, je pense que nous sommes trés prés du point de 
saturation, simplement parce qu'il y a de la concurrence 
maintenant sur a peu prés tous les itinéraires que nous 
exploitons. 


J’aimerais faire deux remarques au sujet de l’expression «ou 
cest justifiée». Je pense que nous devons avoir présent a 
esprit l’importance du marché canadien. Le plus important 
marché que nous ayons, dans le sens d’un marché a longue 
distance, est Toronto-Vancouver, qui est je crois quatriéme ou 
cinquiéme sur le plan de la densité de marché aux Etats-Unis. 


Maintenant, dans la majorité des marchés aux Etats-Unis, 
ou on a presque supprimé les réglements, d’une facgon générale, 
vous ne trouvez pas un marché avec plus de trois transporteurs, 
méme sur les itinéraires transcontinentaux importants de New- 
York a Los-Angeles, San-Francisco, etc. De fagon générale, 
trois concurrents sont a peu prés tout ce que ces marchés 
peuvent supporter. En fait, un analyste financier trés connu de 
Solomon Brothers 4 New-York pense que lorsque la situation 
aux Etats-Unis se stabilisera, et je vois que cela a commencé 
au cours de ces derniéres semaines, entre New-York et la Céte 
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So there are two reasons for competition, one, I think, to 
provide the customer with a choice, and two, because the 
markets are of sufficient size that it probably takes two 
competitors to operate it. Now, in Canada, I do not think there 
are any markets that really desire more than two competitors. 
We have some on which there are more than two competitors 
but I do not think that there are any that desire more than two 
competitors to achieve the two objectives, one of providing a 
choice and a spur to better service, and the other simply to 
divide the market so that it is not a monopoly. 


Mr. Mazankowski: Under the new legislation, if called upon 
by government you can be asked to perform a service which 
may not be economically viable but may be deemed to be so in 
the public interest. Since the passage of this act, have you had 
any requests from the government to provide a service which 
normally otherwise would not have been provided if it were 
based strictly on economic viability? 
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The Chairman: Mr. Taylor. 


Mr. Taylor: No, we have had no requests from the govern- 
ment. I constantly get a number of requests from members of 
Parliament, but not from the governent. 


Mr. Mazankowski: Do you anticipate that particular section 
of the act will ever be invoked? Do you have reason to believe 
it may? 

Mr. Taylor: Mr. Mazankowski, ‘never’ is a word I seldom 
use. 


Mr. Mazankowski: Well, let us say in the near future; you 
do not anticipate it? 


Mr. Taylor: I do not see it being invoked in the near future. 


Mr. Mazankowski: All right. 


You mentioned as well the matter of fares; Canadian fares 
versus U.S. fares. While I think the committee has to believe 
your statement, I think many customers, many airline passen- 
gers, would hold the view that Canadian fares in fact are 
higher than U.S. fares. I wonder if you could table something 
with the committee which would give us a comparative bal- 
ance on scheduled air fares in the United States versus 
Canada. If you do not have that available right at the moment, 
perhaps we might have it a little later. 


The Chairman: Mr. Taylor, if you have that, we can append 
it to the proceedings of this meeting. If not, we can receive it 
and append it to a later meeting. 


Mr. Mazankowski: Some questions might arise if such a 
document were made available. 


Mr. Taylor: We have the information in some detail and we 
would be glad to provide a table of comparisons to the 
committee. I had occasion just the other day to respond to the 
president of one of the large Canadian corporations, who was 
quoted in The Toronto Star and the Montreal The Gazette as 
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ouest, il y aura environ deux concurrents qui survivront sur ces 
importants marchés. 


Ainsi, il y a deux raisons pour justifier la concurrence: l’une 
parce qu’elle offre au client un choix, et la deuxiéme, parce 
que les marchés sont d’une importance suffisante pour qu’il y 
ait deux concurrents. Maintenant au Canada, je ne pense pas 
qu’il y ait de marché qui désire vraiment plus de deux concur- 
rents. Nous en avons ou il y a plus de deux concurrents, mais 
je ne pense pas que plus de deux concurrents soient justifiés 
pour atteindre les deux objectifs: un, offrir un choix et un 
meilleur service et deux, simplement diviser le marché pour 
qu'il n’y ait pas un monopole. 

M. Mazankowski: Aux termes de la nouvelle loi, si elle 
passe, on peut vous demander d’exécuter un service qui peut ne 
pas étre €conomiquement rentable, mais peut-étre jugé d’inté- 
rét public. Depuis l’adoption de cette loi, avez-vous recu des 
demandes du gouvernement pour offrir un service qui autre- 
ment aurait normalement été fourni s’il avait été fondé stricte- 
ment sur la rentabilité économique? 


Le president: Monsieur Taylor. 


M. Taylor: Non, nous n’avons pas eu de demandes du 
gouvernement. Je recois constamment un nombre de demandes 
des membres du Parlement, mais pas du gouvernement. 


M. Mazankowski: Prévoyez-vous que cet article particulier 
de la loi sera mis en cause? Avez-vous des raisons de croire 
que cela pourra |’étre? 


M. Taylor: Monsieur MazankowskKi. «jamais» est un mot que 
jutilise rarement. 


M. Mazankowski: Bon, disons dans le futur immeédiat; vous 
ne vous y attendez pas? 


M. Taylor: Je ne crois pas qu’il soit mis en cause dans le 
futur immédiat. 


M. Mazankowski: Trés bien. 


Vous avez aussi mentionné la question des tarifs; les tarifs 
canadiens par rapport aux tarifs américains. Tout en pensant 
que le comité doit croire a vos déclarations, je pense qu’un bon 
nombre de clients, de nombreux passagers affirmeraient que 
les tarifs canadiens sont en fait plus élevés que les tarifs aux 
Etats-Unis. Je me demande si vous pourriez présenter un 
comité un relevé comparatif des tarifs des vols réguliers aux 
Etats-Unis et au Canada. Si vous n’en avec pas un maintenant, 
peut-étre nous pourrions |’avoir un peu plus tard. 


Le président: Monsieur Taylor, si vous avez ce document, 
vous pouvez le joindre aux procés-verbaux de cette réunion. 
Sinon, nous pouvons le recevoir et le joindre a une prochaine 
réunion. 


M. Mazankowski: Si nous avions un tel document, des 
questions pourraient survenir. 


M. Taylor: Nous avons les renseignements détaillés et nous 
serons heureux de fournir un tableau comparatif des tarifs au 
comité. J’ai eu, l’autre jour, l’occasion de répondre au prési- 
dent d’une importante société canadienne, lequel avait déclaré 
dans le Toronto Star et la Gazette de Montréal qu’il voyageait 
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saying he was travelling from Montreal to Vancouver by 
Gateway because of the lower fares. I felt compelled to 
challenge him and I came up with these figures, which he has 
and which I have; I think we both agree on them. If you want 
to go from Montreal to Vancouver via the U.S., first class, it 
will cost $498, and if you go by the Canadian route, it will cost 
$437—and it will take you five hours longer. On the economy 
side, it is $376 U.S., compared to $273 taking Canadian 
carriers. 


We have a lot of point-to-point comparison fares, by length 
of haul, by both so-called normal fares as well as discout fares, 
the super-saver fares, which have gone up dramatically in the 
U.S. in the last few months. We would be glad, Mr. Chairman, 
to table a document with those comparisons in it. 


Mr. Mazankowski: You talked about your slower market 
growth areas. I presume you have some livelier growth mar- 
kets in certain areas of Canada, and perhaps trans-border and 
European. Could you outline to the committee where you see 
your growth potential over the couse of the next four or five 
years, and how you are responding to it? 


The Chairman: Mr. Taylor. 


Mr. Taylor: There are two periods, I think, within that time 
frame. There is the very immediate period, which is 1981 and 
perhaps into 1982, in which our best crystal ball reading says 
the market is going to be very slow to grow, in Canada, 
Canada-U.S., the U.S., and also internationally in North 
America. Then we see the market beginning to grow perhaps 
in 1982 through 1984. 


The areas where we see growth occuring will by and large be 
in the longer-haul routes, because given what is going to have 
to happen to the pricing of our product as a result of energy 
policies around the world and inflation in this industry being 
about 20 per cent a year, the longer-haul routes will tend to be 
the routes that will continue to grow. We think it will be an 
uneven pattern in Canada, in that the western part of Canada 
to Europe and the U.S., both the western U.S. and from the 
west of Canada to the eastern U.S., will grow at a somewhat 
faster rate than markets in eastern Canada will grow. 
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So it will be an uneven growth by geographic region of the 
country and we have tried to do our strategic planning giving 
weight to that fact. We have, as I mentioned earlier, bought 
airplanes on the basis of that kind of a strategy to provide 
frequency and long-haul market growth. 


So it will be an uneven growth, principally western Canada 
to the eastern United States and the western United States, 
with the international markets probably continuing to be fairly 
low-growth. 


Transport 


2-12-1980 


[ Translation] 


de Montréal 4 Vancouver par Gateway parce que les tarifs 
étaient plus bas. Je me suis senti dans |’obligation de le mettre 
au défi et je lui ai présenté ces chiffres qu'il a et que j’ai; je 
pense que nous sommes d’accord sur eux tous les deux. Si vous 
désirez aller de Montréal a Vancouver par les Etats-Unis, en 
premiére classe, cela vous coitera $498 et si vous passez par 
un itinéraire canadien, cela vous coitera $437 et vous prendra 
cing heures de plus. En classe économique, c’est $376 aux 
Etats-Unis par rapport 4 $273 avec les compagnies 
canadiennes. 


Nous avons un grand nombre de tarifs que nous pouvons 
comparer point par point, selon la longueur du trajet, selon les 
tarifs dits normaux et les tarifs réduits, les tarifs super-€cono- 
miques, qui ont augmenté de facon importante aux Etats-Unis 
au cours des derniers mois. Nous serions heureux, monsieur le 
président, de soumettre un document avec ces comparaisons. 


M. Mazankowski: Vous avez parlé du ralentissement de la 
croissance du marché. Je suppose qu’il y a des marchés qui se 
développement plus rapidement dans certaines régions du 
Canada, peut-étre a l’étranger et vers |’ Europe. Pourriez-vous 
exposer briévement au comité la ot voyez votre potentiel de 
développeinent au cours des prochaines quatre ou cing années, 
et comment avez-vous I’intention d’y répondre? 


Le président: M. Taylor. 


M. Taylor: I] y a deux moments, je pense, dans cette période 
de référence. II y a la période actuelle qui est 1981 et peut-étre 
1982, au cours de laquelle, si nous en croyons la boule de 
cristal, la croissance du marché sera trés faible, au Canada, au 
Canada-Etats-Unis, aux Etats-Unis, et aussi internationale- 
ment en Amérique du Nord. Nous voyons entre 1982 et 1984 
le marché qui commencera 4 croitre peut-étre. 


Les deux régions ot nous prévoyons qu’il y aura croissance 
de fagon générale seront les transports a plus longues distan- 
ces, parce qu’étant donné ce qui va arriver a la varification de 
notre produit, suite aux politiques énergétiques dans le monde 
et l’inflation dans cette industrie étant d’environ 20 p. 100 par 
année, les trajets longue distance tendront a étre les transports 
qui continueront a se développer. Nous pensons qu’il s’agira 
d’un développement inégal au Canada, la partie ouest du 
Canada vers |’Europe et les Etats-Unis, ainsi que les Etats- 
Unis de l’ouest et a partir de l’est du Canada vers l’est des 
Etats-Unis, se développeront 4 un rythme plus rapide que les 
marchés de l’est du Canada. 


Ainsi il s’agira d’une croissance inégale par région géogra- 
phique dans le pays et nous avons essayé de planifier notre 
strategie en donnant une certaine importance a ce fait. Nous 
avons, comme je |’ai mentionné plus t6ét, acheté des avions en 
prenant en considération ce type de stratégie afin de favoriser 


la croissance d’un marché fondé sur la fréquence et les longues | 


distances. 


Ainsi il s’agira d’une croissance inégale, principalement dans 


louest du Canada vers |’est des Etats-Unis et l’ouest des | 
Etats-Unis, les marchés internationaux continuant probable- | 


ment a présenter une croissance assez faible. 
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Mr. Mazankowski: You mention, Mr. Taylor, through you, 
Mr. Chairman, that you are going to be investing quite heavily 
in equipment over the next few years: $6 billion by 1990. How 
will it be financed? And how do you determine whether you 
are better off to lease rather than to purchase outright? 


You have a number of aircraft under lease right now, I 
understand. How do you make that determination? Is it an ad 
hoc decision? Or is there a general over-all policy that you 
have in terms of determining which route to use? 


Mr. Taylor: Through the chair, I would give you a general 
answer, Mr. Mazankowski, and then if we wish to pursue it, I 
would ask Mr. St-Denis to fill in the technical parts of it. 


We have developed a number of alternative plans or sce- 
narios, if you will, over the next ten years as to what market 
growth will be, and we have taken a fairly conservative view of 
what market growth will be and what competition will be; and 
we have looked at what our financial capital needs would be to 
meet that. 


We have had to make one very critical decision in the last 
year, and that is that of roughly 115 or 120 airplanes that we 
have today, 46 of them are DC-9s. In fact, on any given day of 
the week, 50 per cent of the traffic that we carry is carried on 
DC-9s. So that is a big portion of our fleet. 


Now that fleet, as you mentioned earlier, is not the most 
fuel-efficient fleet that we have; yet in order to have main- 
tained frequency, and because of the size of the Canadian 
communities, we must continue to operate it. 


We looked at the possibility of replacing that entire fleet of 
airplanes with some new airplanes but found that the cost of 
doing that would be just so expensive in this time-frame, plus 
the fact that the airplanes that we would be buying, even 
though they would be new, would not be that much more 
efficient than the ones we have. So we have elected to spend a 
fair amount of money upgrading that fleet, in terms of mod- 
ernizing the interior of the airplane, changing the pressure 
systems, changing the sound baffling systems to cut down the 
noise, and upgrading the engine so that we can get a 5 to 7 per 
cent improvement in fuel consumption, and spend a fraction of 
what we would otherwise have spent on that airplane. That 
will take that fleet through until the mid 1980s, to 1985 or 
1986, when there may be a new more efficient airplane on the 
market. 


Now, when we look at the airplanes that we do need to buy, 
such as the 1011-500s, the 727s and the 767s, and we look at 
what that will cost us and how we will need to keep in balance 
our debt to our equity ratios so that we do not over burden the 
corporation downline witha... 


Mr. Mazankowski: What is your target in terms of your 
debt-equity? 


[ Traduction] 


M. Mazankowski: Vous mentionnez M. Taylor, que vous 
allez investir des sommes assez importantes dans le matériel au 
cours des quelques années 4a venir: 6 milliards de dollars d’ici 
1990. Comment se fera le financement? Et comment détermi- 
nerey-vous s'il vaut mieux louer plutét qu’acheter tout de 
suite? 


Vous avez un nombre d’avions loués maintenant, je sais. 
Comment prenez-vous cette décision? Est-ce qu’il s’agit d’une 
décision spéciale? Ou est-ce que c’est une politique générale 
que vous avez quant a la détermination de l’itinéraire a 
utiliser? 


M. Taylor: Avec la permission du président, j’aimerais vous 
répondre de fagon générale M. Mazankowski, et si nous dési- 
rons continuer, je demanderais 4 M. St-Denis de traiter des 
questions techniques. 


Nous avons élaboré un certain nombre de plans ou de 
scénarios différents, pour les dix prochaines années quant a 
savoir ce que sera la croissance du marché, et nous avons 
choisi un point de vue assez conservateur en ce qui concerne la 
croissance du marché futur et ce que sera la concurrence; nous 
avons examiné ce que seraient nos besoins en capital, pour 
faire face a cette croissance. 


Nous avons di prendre une décision trés importante l’année 
derniére, soit concernant les 115 ou 120 avions que nous avons 
aujourd’hui, 46 d’entre eux étant des DC-9. En fait, n’importe 
quel jour de la semaine, 50 p. 100 du trafic se fait avec des 
DC-9. Aussi s’agit-il d’une importante proportion de notre 
flotte aérienne. 


Maintenant cette flotte, comme nous |’avons mentionné plus 
tot, n’est pas la flotte la plus rentable en termes de consomma- 
tion de carburant que nous ayons; cependant, afin de maintenir 


la fréquence et 4 cause de l’importance des communautés 
canadiennes, nous devons continuer 4a |’exploiter. 


Nous examinons la possibilité de remplacer toute la flotte 
d’avions par de nouveaux avions, mais étant donné le colt de 
cette exploitation, ce serait trop cher dans cette période de 
référence, plus le fait que les avions que nous achéterions, 
méme s’ils étaient neufs, ne seraient pas tellement mieux que 
ceux que nous avons. Aussi avons-nous choisi de dépenser un 
important montant d’argent pour améliorer cette flotte, en 
modernisant I’intérieur de l’avion, en changeant les systémes 
de pression, les systémes de déflecteurs pour le son pour 
diminuer le bruit, et en améliorant le moteur pour obtenir 5 a 
7 p. 100 d’amélioration dans la consommation du carburant et 
en dépensant une partie de ce que nous aurions dépensé 
autrement sur cet avion. Ainsi cette flotte durera de 1980 a 
1985 ou 1986, lorsqu’il y aura peut-étre un avion plus rentable 
sur le marché. 


Maintenant lorsque nous examinons les avions dont nous 
avons réellement besoin, tels que le 1011-500, le 727 et le 767, 
et que nous examinons ce que cela nous coltera et comment 
nous devrons équilibrer notre dette avec notre ratio d’avoirs, 
afin que la société ne soit pas surchargée avec un... 


M. Mazankowski: Quel est votre objectif en ce qui concerne 
votre ratio d’endettement? 
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Mr. Taylor: The target that we have taken is 60:40; to 
maintain it at a 60:40 level. Now, it is going to move 2 or 3 
percentage points around that. 


Mr. Mazankowski: And your return on investment? What is 
your target? 


Mr. Taylor: Well, the return on investment, and I will ask 
Mr. St-Denis to comment in detail, but we feel that if we are 
going to keep it at that level and—another key factor— 
generate about two-thirds of the cash flow that we will need to 
do that financing, internally, with only one-third left to be 
financed outside, we will need a return on investment of 
between 12 and 15 per cent. Now that is both to keep the 
debt-equity ratio in balance and also to keep the two-thirds of 
cash generated internally. 


Now, when you come to these kinds of scenarios, then the 
question comes: do you lease or buy? And of course there are a 
couple of things that dictate there: whether or not there is a 
lease market available—and I will ask Mr. St-Denis to com- 
ment in a moment about that—because the lease market is not 
always available, simply because the lease market is attractive 
for tax purposes and those tax advantage are not always there. 
So, at the moment, we are in fact looking at, by and large, 
purchasing all our equipment, simply because it is, in fact, the 
least costly way for us to do it, down line in the long term. If 
you would like to get into the lease versus buy question, 
perhaps Mr. St-Denis could comment on that. 
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Mr. Mazankowski: Just briefly, and I would like to close on 
a fresh note. 


The Chairman: You have three minutes left, by the way, 
Mr. Mazankowski. Mr. St-Denis. 


Mr. André St-Denis (Vice-President, Accounting and Con- 
trol, Air Canada): Mr. Mazankowski, the first question, I 
believe, was, what is or what will be the future major sources 
of financing to finance the $6-billion figure referred to previ- 
ously by Mr. Taylor? There are two sources primarily, inter- 
nally generated funds out of profit and noncash expenditures, 
depreciation and amortization, approximately $4 billion; the 
other key sources will be the so-called export financing credits 
available or negotiated at the time at which we ordered the 
airplane. Let me be a bit more specific with respect to the 727 
and the Boeing 767 program. We negotiated $1.2 billion with 
the United States Export-Import Bank at very favourable 
rates, approximately 8.7 per cent per annum U.S. repayable 
over 10 years. Also, we have in place engine financing; there is 
essentially the same logic here, sthere are export credits, from 
the U.K. government to finance the Rolls Royce engine for 
approximately $130 million. 


The second question, I believe, was the rational for, or the 
kind of reasoning that supports, the decision to lease versus to 
buy. Air Canada has currently $221 million of a so-called 
lease financing obligation. This, Mr. Mazankowski, represents 
the present value of those leasing obligations. The decision to 
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M. Taylor: L’objectif que nous avons est 60:40; de le 
maintenir a un niveau de 60:40. Maintenant, il va passer a 2 
ou 3 p. 100 a peu prés. 


M. Mazankowski: Et votre taux de rentabilité? Quel est 
votre objectif? 


M. Taylor: En fait, le taux de rentabilité, et je demanderais 
a M. St-Denis d’en parler plus en détails, mais nous avons 
l’impression que si nous demeurons a ce niveau et—un autre 
facteur clé—produisons environ deux tiers des bénéfices dispo- 
nibles dont nous aurons besoin pour le financement interne, 
avec seulement un tiers devant étre financé a l’extérieur, nous 
aurons besoin d’un taux de rentabilité entre 12 et 15 p. 100. 
Maintenant il s’agit de maintenir le ratio d’endettement ainsi 
que les deux tiers des encaisses produites a l’intérieur. 


Maintenant lorsque vous arrivez a ce genre de scénarios, la 
question qui se pose est la suivante: louez-vous ou achetez- 
vous? Et bien str, il y a deux facteurs qui imposent leurs 
conditions qu’il y ait ou non un marché de louage offert, et je 
demanderais a M. St-Denis de faire des commentaires dans un 
moment a ce sujet, parce que le marché de louage n’est pas 
toujours disponible, simplement parce qu’il est intéressant pour 
des raisons d’imp6ts et ces avantages fiscaux ne sont pas 
toujours la. Aussi en ce moment, nous cherchons en fait a 
acheter tout notre matériel, simplement parce que c’est la 
facon la plus économique de le faire a longue échéance. Si vous 
voulez approfondir la question de la location par rapport a 
lachat, peut-étre M. St-Denis pourrait nous faire ses commen- 
taires a ce sujet. 


M. Mazankowski: Briévement, j’aimerais terminer par une 
nouvelle récente. 


Le président: I] vous reste trois minutes, monsieur Mazan- 
kowski. Monsieur St-Denis. 


M. André St-Denis (vice-président, Comptabilité et Con- 
trole, Air Canada): Monsieur Mazankowski, la premiére ques- 
tion je crois était, quelles seront ou quelles sont les principales 
sources de financement pour les 6 milliards mentionnés anté- 
ricurement par M. Taylor? Il y a deux sources principales, les 
fonds produits intérieurement a partir des bénéfices et des 
dépenses non monétaires, la dépréciation et l’amortissement, 
environ 4 milliards, les autres sources principales sont ce qu’on 
appelle les crédits a l’exportation disponibles ou négociés au 
moment ou nous avons commandé les avions. Permettez-moi 
d’étre un peu plus précis au sujet des 727 et des Boeing 767. 
Nous avons négocié 1.2 milliard de dollars avec la banque 
Export-Import des Etats-Unis 4 des taux trés avantageux, 
environ 8.7 p. 100 par an remboursable en 10 ans. De plus, 
nous avons mis en place le financement de moteurs; la logique 
est essentiellement la méme pour les crédits a l’exportation du 
gouvernement du Royaume-Uni, pour le financement de 
moteurs Rolls Royce, d’environ 130 millions de dollars. 


La deuxiéme question concernait je crois l’exposé raisonné 
ou le genre de raisonnement 4a l’appui de la décision de louer 
ou d’acheter. Air Canada a actuellement une obligation de 
financement de location de 221 millions de dollars. Ceci 
monsieur Mazankowski, représente la valeur actuelle de ses 
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lease or buy is one that takes into account the effective 
after-tax cost to the corporation. There were days, back in 
1974 and 1975, when the company, mainly due to its heavy 
debt capital structure, was not exactly very profitable. It also 
had considerable so-called capital cost allowances available, a 
considerable sum. So it was an economically viable alternative 
to develop sale and lease transactions, which partly transferred 
the advantages of ownership to an owner. I believe we have 
done 14 sale and lease-back transactions like that. However, 
the company currently, for the past two or three years, has 
been earning profits and it has to retain all the tax deprecia- 
tion that can be used. Also, in 1976, the rules were changed 
regarding the sale and lease-back of major aircraft, limiting 
considerably the advantages accruing to the potential 
owner-lessor. 


Your other point, I believe, was rate of return and the 
company objective in that respect. Our target rate of return 
really is a range of reasonableness, we are aiming to achieve on 
equity 15 per cent to 17.5 per cent after tax, which is very 
much in line with the returns of the top 50 industrial compa- 
nies in Canada. 


The Chairman: I am afraid, Mr. Mazankowski, that com- 
pletes your time. 


Mr. Mazankowski: Could I just ask one question? It will be 
a simple yes or no, Mr. Chairman. Mr. Taylor, I am sure that 
your airline has a five-year plan; I am wondering if you would 
be disposed to tabling it with the committee, and perhaps some 
questions may arise from it in the later meetings, this after- 
noon. Do you have a five-year projection or a three-year 
projection? 
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Mr. Taylor: Yes, we do. I would simply seek the guidance of 
the chairman of the committee on this. We have a three-year 
plan that rolls over and which we submit to the shareholders 
each year because of the necessity of the shareholders to 
approve our capital budget. Then we have what we call a 
10-year scenario that we use for financing purposes. The 
current three-year plan, which was approved by my board of 
directors about two or three years ago, is now in the process of 
being submitted to the shareholders who in turn table it. I just 
seek the guidance of the chairman as to whether I table 
something her before I table it officially. 


The Chairman: | think that would create a bit of a problem. 


Mr. Taylor: It will be going to the shareholders. 


The Chairman: I will consult with my clerk and make a 
ruling before the meeting ends. 


Thank you, Mr. Mazankowski. Mr. Benjamin, please. 


Mr. Benjamin: Mr. Chairman, | want to cover an area with 
Mr. Taylor in which I have some sharp disagreement with 
him. It is not meant personally, I have no doubt that he is an 


[ Traduction] 


obligations de location. La décision de louer ou d’acheter se 
prend en fonction du coit réel aprés impét que la société doit 
payer. Il y a eu une €poque dans le passé, en 1974 et 1975, ot 
la société, surtout 4 cause de sa structure de capital obligatoire 
élevé, n’était pas exactement trés rentable. Elle avait aussi un 
important amortissement fiscal des biens disponibles, ce qui 
représentait une somme considérable. Aussi était-ce un moyen 
économiquement rentable pour développer les conventions de 
vente-location, qui transféraient en partie les avantages de la 
propriété a un propriétaire. Je pense que nous avons procédé a 
14 conventions de vente-location de ce genre. Cependant, la 
société actuellement, pour les deux ou trois derniéres années, a 
fait des profits et elle doit retenir toutes les dépréciations 
fiscales qui peuvent étre utilisées. Aussi en 1976, les régle- 
ments ont été changés en ce qui concerne la vente-location des 
principaux avions, limitant considérablement les avantages 
résultant de l’éventuel propriétaire-locateur. 


Votre autre question, je crois, concernait le taux de rende- 
ment et l’objectif de la société a ce sujet. Notre taux de 
rendement est vraiment un but raisonnable, nous visons une 
valeur de 15 a 17.5 p. 100 aprés impéts, ce qui est tout a fait 
conforme au rendement des 50 principales sociétés industriel- 
les canadiennes. 


Le président: Je crains, monsieur Mazankowski, que ce soit 
tout le temps dont vous disposiez. 


M. Mazankowski: Puis-je poser juste une question? Un 
simple oui ou non suffiront, monsieur le président. Monsieur 
Taylor, je suis certain que votre société a un programme 
quinquennal; je me demande si vous seriez prét a le présenter 
au comité, et peut-étre des questions pourraient étre posées a 
partir de cet exposé cet aprés-midi, au cours des autres réu- 
nions. Avez-vous un programme quinquennal ou triennal? 


M. Taylor: Oui nous avons un programme. J’aimerais sim- 
plement demander I’avis du président de ce comité a ce sujet. 
Nous avons un programme triennal qui marche bien et que 
nous soumettons aux actionnaires, chaque année, pour qu’ils 
approuvent notre budget d’immobilisations. Ensuite, nous 
avons ce que nous appelons un programme sur 10 ans qui sert 
au financement. Notre programme triennal actuel, qui a été 
approuvé par un conseil d’administration il y a environ deux ou 
trois semaines, est maintenant sur le point d’étre présenté aux 
actionnaires. J’aimerais tout simplement avoir l’avis du prési- 
dent, et savoir si je présente ce programme ici avant de le 
présenter officiellement. 


Le président: Je pense que cela risquerait de créer un 
probléme. 

M. Taylor: Ce sera présenté aux actionnaires. 

Le président: Je consulterai mon greffier et établirai un 
réglement avant que la réunion se termine. 

Merci monsieur Mazankowski. Monsieur Benjamin, s'il 
vous plait. 

M. Benjamin: Monsieur le président, j’aimerais traiter avec 
M. Taylor d’une question sur laquelle je ne suis pas du tout 
d’accord avec lui. Je ne veux pas dire personnellement, je ne 
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excellent president of an airline. Mr. Taylor, you have said 
that the federal government should consider selling shares in 
Air Canada on the stock market, in other words to privatize it. 
You are then saying to the present shareholders—and that is 
the taxpayers of Canada, or the people of Canada—that future 
dividends could not be paid to those shareholders who took the 
losses over the years in building up the company, but to new 
shareholders in the private sector who would take the reduced 
risk by buying shares in a more profitable company. Why is it 
that only after the losses have been covered by taxpayers do we 
get this noise about privatization? The taxpayers took all the 
risks. When Trans-Canada Airlines was started up in 1937, no 
private operator was interested; they would not touch it with a 
10-foot pole. Where is C. D. Howe, now that we need him 
again? I never thought I would live long enough to say that. 
But in light of what has been going on in the last two or three 
years, I do not understand how you can justify that. 


In 1977, under the new Air Canada Act, $329 million of 
debt owed to the taxpayers was wiped off the books, and it also 
saved Air Canada nearly another $17 million for a total 
benefit of $346 million in that first year. Now private investors 
who buy shares would not have to assume any responsibility 
for that $346 million that the taxpayers put up. So the 
taxpayers carry the debt, why should the taxpayers not keep 
the right to dividends? 


In four out of the ten years you accumulated losses of $34 
million, you have returned $26.4 million to the taxpayers, to 
the shareholders, in dividends. So here we are still in the red. 
You still have not covered the losses to the shareholders for the 
four years that you did have losses. You still have not made 
that up. If I owned a private business and somebody wanted to 
invest in it but only wanted to have money in it when it made 
money and not have any responsibility for any losses or risks, I 
would not let them invest in it. How do you have the nerve to 
suggest that publicly? 


More importantly, I think it is somewhat improper for the 
chief executive officer or any other officer of a Crown corpora- 
tion to make a statement on something that is fundamental 
government policy. You are a Crown corporation and you shall 
remain a Crown corporation until the government changes its 
policy. Do you not think you are getting a little out of line 
when you come out and make public statements like that? 


Mr. Taylor: Through the Chair to Mr. Benjamin, my first 
comment would be that I do not take anything that Mr. 
Benjamin says personally. We have had debates in years past 
and we will have more in the future, I guess. 
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doute pas qu'il soit un excellent président de compagnie 
aérienne. Monsieur Taylor, vous avez dit que le gouvernement 
devrait envisager de vendre des actions d’Air Canada sur le 
marché boursier, en d’autres mots, en faire une entreprise 
privée. Vous dites aux actuels actionnaires—c’est-a-dire les 
contribuables canadiens ou les Canadiens eux-mémes—que les 
dividendes futurs ne pourront étre payés aux actionnaires qui 
ont pris des risques au cours des années passées en établissant 
la société, mais aux nouveaux actionnaires du secteur privé qui 
prendraient moins de risques en achetant des actions a une 
société plus rentable. Comment se fait-il que ce n’est qu’aprés 
que les pertes aient été comblées par les contribuables, que 
nous entendons tout ce remue-ménage au sujet d’une éven- 
tuelle conversion en entreprise privée? Les contribuables ont 
pris tous les risques. Lorsque Trans-Canada Airlines a été 
établi en 1937, aucun entrepreneur privé n’était intéressé; pas 
un n’y a investi «1 cent». Ou est C. D. Howe, maintenant que 
nous avons a nouveau besoin de lui? Je ne pensais pas que je 
vivrais assez longtemps pour dire cela. Mais a la lumiére de ce 
qui s’est passé au cours de ces deux ou trois derniéres années, 
je ne peux comprendre comment vous pouvez justifier tout 
cela. 


En 1977, en vertu de la loi constituant Air Canada, 329 
millions de dollars de dette dus aux contribuables ont été 
effacés des livres, et cela a éconmisé 4 Air Canada presqu’un 
autre 17 millions pour un bénéfice total de 346 millions cette 
premiére année. Maintenant les investisseurs privés qui aché- 
tent des actions n’auront pas 4 assumer la responsabilité de ces 
346 millions que les contribuables ont investis. Les contribua- 
bles supportent la dette, pourquoi n’auraient-ils pas droit aux 
dividendes? 


Au cours de ces dix années, vous avez accumulé des pertes 
de 34 millions de dollars en quatre ans, vous avez remboursé 
26.4 millions de dollars aux contribuables, aux actionnaires, en 
dividendes. Nous sommes donc toujours dans le rouge. Vous 
n’avez toujours pas comblé les pertes aux actionnaires pour les 
quatre années ou vous avez subi des pertes. Vous n’avez 
toujours pas rattraper cela. Si j’étais propriétaire d’une affaire 
privée et que quelqu’un désire y investir en ne voulant seule- 
ment que retirer de l’argent lorsque I’entreprise fait des bénéfi- 
ces, et n’avoir aucune responsabilité pour toute perte ou risque, 
je ne les laisserais pas investir. Comment avez-vous l’audace de 
proposer ¢a publiquement? 


Plus grave encore, je pense que c’est quelque peu inappro- 
prié pour un président-directeur général ou tout autre cadre 
supérieur d’une société de la Couronne de faire une déclaration 
a propos de quelque chose qui se rapporte essentiellement a la 
politique gouvernementale. Vous étes une société de la Cou- 
ronne et vous resterez une société de la Couronne jusqu’a ce 
que le gouvernement change sa politique. Ne croyez-vous pas 
que vous dépassez un peu les bornes lorsque vous faites de 
telles déclarations publiques? 


M. Taylor: Monsieur le président, ma premiére remarque 
est que je ne prends aucun des commentaires de M. Banjamin, 
a titre personnel. Nous avons eu des discussions au cours des 
années passées et nous en aurons d’autres dans le futur, je 
suppose. 
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First of all, I have said a lot of things in my time but I am 
not sure what you are quoting from that I said, but I will 
respond to the general theme of your question. 


Mr. Benjamin: In the Ottawa Citizen, November 12, for 
one, you are quoted: 


The federal government should allow individual Canadi- 
ans to buy shares and invest in Air Canada within two 
years, Clause Taylor, the airline’s president said Sunday. 


Mr. Taylor: Yes, okay. First of all, I will comment on my 
general feeling about that and then I would like to come to 
some of the numbers you have quoted. 
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Over this ten-year period that we were talking about rele- 
vant to Mr. Mazankowski’s question, we are going to need to 
do this financing that was referred to. The $346 million that 
you referred to as being written off, I think that was your 
term, in fact was converted into equity; in other words, that 
money is there invested in the company by the government. 
They were loans that were converted to equity on which we are 
now paying dividends to the government. 


In terms of the losses of $30 some million that you referred 
to, in other words, the government did not pay us for those 
losses. Those losses came out of our retained earnings, which, 
as I mentioned earlier, had slipped to roughly $18 million by 
1976 and which have now built up to $107 million. So the 
losses incurred in those years of $34.6 million, or whatever the 
number was, is not money that has come out of the govern- 
ment’s pocket. That came out of our own retained earnings 
and that has now been replaced, if you will, through our 
earnings; so that money was not absorbed by the government 
in that sense. As to the money that the government advanced 
in the early years to get Air Canada under way, we paid 
interest on the loans and we are now paying dividends on the 
investment that is in an equity. Of course, we are paying 
interest on the debt that we have to the government, as well as 
on the outside debt. 


That is background. My own view of this, in answer to Mr. 
Benjamin’s comment of how could I have the nerve to even 
suggest this sort of thing, is that we are going to need some 
new equity in the next 10 years probably, depending on how 
the market goes, and we need to keep the thing in balance so 
that we do not mortgage the future of this company for my 
successors. I am not in favour, and I make this very clear as a 
personal position, of ever selling Air Canada totally to the 
public in the public private market. The view I was expressing 
is that I believe there is a place in the next 10 years for some 
equity financing, which could very will come from the private 
money markets, if you will, in terms of convertible preferred 
shares somewhere down the future; but that always, in my 
view, I think for the same reasons, Mr. Jenjamin, that you 
have taken your position, because Air Canada is such a vital 


[ Traduction] 


D’abord, j’ai dit plusieurs choses 4 mon tour mais je ne suis 
pas sir que vous avez cité ce que j’ai dit, mais je répondrai a 
votre question de facon générale. 


M. Benjamin: Dans |’Ottawa Citizen du 12 novembre, vous 
€étes cité de la facon suivante: 


Le gouvernement fédéral autorisera les Canadiens a ache- 
ter des actions et a investir dans Air Canada d’ici deux 
ans, a déclaré, dimanche, le président de la société, M. 
Claude Taylor. 


M. Taylor: Oui, d’accord. D’abord je ferais quelques com- 
mentaires sur mon impression générale au sujet de cela et 
ensuite j’aimerais revenir sur certains des chiffres que vous 
avez mentionnés. 


Au cours ce cette période de dix ans dont nous parlons au 
sujet de la question de M. Mazankowski, nous allons devoir 
financer ce a quoi il a été fait allusion. Les $346 millions 
auxquels vous avez fait allusion comme ayant été radiés, je 
pense que c’était vos termes, ont en fait été convertis en avoir; 
en d’autres mots, cet argent est investi dans la société par le 
gouvernement. II y a eu des préts qui ont été convertis en 
avoirs et nous payons maintenant les dividendes au 
gouvernement. 


En termes de pertes, pour les quelques $30 millions auxquels 
vous faites allusion, en d’autres mots, le gouvernement ne nous 
paye pas pour ces pertes. Ces pertes provenaient des bénéfices 
non répartis, lesquels, comme je le mentionnais plus tét, ont 
atteint a peu prés $18 millions en 1976 et sont arrivés mainte- 
nant jusqu’a $107 millions. Ainsi, les pertes de $34.6 millions 
subies au cours de ces années, ou quel que soit le chiffre, ne 
sont pas de l’argent qui est sorti des poches du gouvernement; 
cette somme provenait de nos propres bénéfices non répartis et 
a maintenant été remplacée, si vous voulez, par nos bénéfices; 
donc, cet argent n’a pas été absorbé par le gouvernement dans 
ce sens. En ce qui concerne l’argent que le gouvernement a 
avancé les premiéres années pour établir Air Canada, nous 
payons les intéréts sur les préts et nous sommes maintenant en 
train de payer des dividendes sur les placements sous forme de 
participation. Bien sir nous payons des intéréts sur la dette 
que nous avons vis-a-vis du gouvernement, ainsi que sur la 
dette extérieure. 


Voici pour l’historique. Mon point de vue sur cette affaire, 
en réponse au commentaire de M. Benjamin sur mon audace, a 
proposer ce type de chose, est que nous aurons besoin d’un 
nouveau capital a participation au cours des 10 prochaines 
années probablement, selon I’allure du marché, et nous devons 
équilibrer les choses pour que nous n’hypothéquions pas le 
futur de cette société pour mes successeurs. Je ne suis pas en 
faveur, et a titre personnel je veux étre trés clair, de mettre Air 
Canada en totalité sur le marché privé. Le point de vue que j’ai 
exprimé est que je crois quil y a une place dans les 10 
prochaines années pour une certaine participation au capital, 
qui pourrait trés bien venir des marchés monétaires privés, si 
vous désirez, en termes d’actions privilégiées convertibles a un 
moment donné dans Il’avenir; mais comme toujours, je pense, 
M. Benjamin, que vous avez pris cette position parce qu’Air 
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part of the fabric of this country, the government should 
remain the majority shareholder. However, that does not mean 
we should not allow other people to provide part of the equity 
capital so that the burden is not on the government to provide 
the equity capital. And since we are paying dividends to all of 
the shareholders, including the government, then the govern- 
ment is being rewarded in the same fashion as the private 
investor is being rewarded. 


Mr. Benjamin: The $329 million that the shareholders have, 
that the Government of Canada has, at the rate of dividends 
you are paying it is going to take about 30 years for them to 
recover that investment, assuming you were to have the same 
performance. I appreciate your remark that the losses you had 
before were taken out of returned earnings. All right, that was 
not put up by the Government of Canada. World airline losses 
are expected to hit about $1.4 billion this year. In fact, 
probably only three or four airlines, and one will be Air 
Canada, will show a profit. 


Mr. Chairman, Mr. Taylor and I both know that when 
airlines get into trouble, or any other major transportation 
setup in Canada, it is the taxpayers who bail it out, not 
investors, because transportation is a public utility. I just have 
a sneaky feeling that if you go into this privatizing of Air 
Canada to any degree and things get rocky, especially with the 
way fuel prices are going, the taxpayers would be stuck again, 
taking it back from private enterprise. God knows, that is the 
whole history of transportation in this country. Canadian 
National was nothing more than making up five bankrupt 
private railroads. VIA Rail is relieving the railroads of the 
responsibility of moving passengers. It has been the taxpayer 
every time. We have a great thing going for us here in Air 
Canada. It is making some money, it is well operated, it is a 
good investment for the taxpayers of Canada, and it is their 
turn. Why do you allow any of it into the private sector? 
Surely you can do your long-term financing through loan 
capital rather than equity capital. There does not have to be 
any equity capital. Or if the Government of Canada wants to 
take out some more shares, if the maximum authorization is 
750,000 shares and perhaps the Government of Canada wants 
to invest in some more equity in hopes of continuing dividends, 
fine; and anything else you need then over and above that, or 
all your capital needs, surely can be loan capital, rather than 
inviting in other investors. 
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Mr. Taylor: Through the Chair to Mr. Benjamin, one of the 
benefits, of course, the Canadian government as the original 
shareholder has had in the ownership of Air Canada is the one 
you touched on toward the end of your comments, and it is 
that the value of the investment itself, in addition to the 
dividend you have collected—and that is true for any of us 


{ Translation] 


Canada est un élément vital de la trame de ce pays et que le 
gouvernement devrait rester l’actionnaire majoritaire. Cepen- 
dant, cela ne signifie pas que nous ne devrions pas permettre a 
d’autres personnes de participer au capital afin que le fardeau 
ne soit pas complétement sur le gouvernement. Et étant donné 
que nous versons des dividendes a tous les actionnaires, y 
compris le gouvernement, le gouvernement est ainsi récom- 
pensé de la méme fagon que l’investisseur privé. 


M. Benjamin: Les $329 millions que les actionnaires détien- 
nent, que le gouvernement du Canada a, au taux des dividen- 
des que vous payez, cela va prendre environ 30 ans pour 
récupérer cet investissement en supposant que vous allez obte- 
nir le méme rendement. J’apprécie votre remarque sur le fait 
que les pertes que vous avez subies dans le passé ont résulté des 
bénéfices non répartis. Trés bien, ceci n’a pas été remis en 
question par le gouvernement du Canada. II faut s’attendre 
cette année a ce que les pertes des compagnies aériennes dans 
le monde atteignent environ $1.4 milliard. En fait, probable- 
ment seulement trois ou quatre compagnies aériennes, et l’une 
d’elles sera Air Canada, accuseront des bénéfices. 


Monsieur le président, monsieur Taylor, et je sais que 
lorsque les compagnies aériennes ou tout autre moyen impor- 
tant de transport au Canada ont des difficultés, ce sont les 
contribuables qui payent, et non pas les investisseurs, parce 
que les transports sont un service public. J’ai une impression 
bizarre: si Air Canada devient une entreprise privée d’une 
fagon quelconque et que des choses se compliquent, spéciale- 
ment avec l’augmentation du prix du carburant, les contribua- 
bles seront 4 nouveau mal pris. I] est bien connu que c’est 1a 
toute l’histoire des transports dans ce pays, les chemins de fer 
nationaux du Canada se sont constitués aprés cinq faillites de 
companies de chemins de fer privées; VIA Rail décharge les 
compagnies de chemins de fer en transportant les passagers. 
Ce sont les contribuables qui chaque fois ont di payer. Une 
chose importante cependant se passe ici a Air Canada. Cette 
société fait des profits, elle est bien administrée, c’est un bon 
investissement pour les contribuables du Canada, et c’est au 
tour des contribuables de faire des profits. Pourquoi permet- 
tez-vous au secteur privé de faire des investissements? Vous 
pouvez certainement faire votre financement a long terme par 
des préts plutdt que du capital-action. I] ne devrait y avoir 
aucun capital souscrit. Ou si le gouvernement du Canada 
désire retirer quelques actions en plus, si l’autorisation maxi- 
mum est 750,000 actions et que le gouvernement du Canada 
désire investir un peu plus dans l’espoir de retirer des dividen- 
des permanents, d’accord; tout ce que vous avez besoin en plus 
de cela, ou tout ce dont votre capital a besoin, sirement cela 
peut étre du capital emprunté plutét que d’inviter d’autres 
investisseurs. 


Le président: Monsieur Taylor. 


M. Taylor: Monsieur Benjamin, un des avantages bien str 
que le gouvernement canadien a eu en tant que premier 
actionnaire d’Air Canada est celui que vous avez mentionné a 
la fin de vos commentaires, et il s’agit de la valeur de l’investis- 
sement lui-méme, en plus des dividendes que vous avez recueil- 
lis, cela est vrai pour n’importe lequel d’entre nous qui désire | 
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who want to buy an investment in any company: you buy it on 
the basis of what you think the dividend will be and you buy it 
on what you think the stock movement is going to be—the 
Canadian government as the sole investor in Air Canada to 
date has seen its investment appreciate considerably. So it has 
that benefit. 


I would come back again to my point, Mr. Benjamin, that as 
we need equity capital to keep roughly a 60:40 debt:equity 
position, I believe we should try to obtain equity capital rather 
than allowing the debt to escalate to 70 to 80 per cent again, 
because it puts a tremendous burden on a corporation to be 
totally debt financed, because of its inability to weather the 
storms and fluctuations in the market which may occur year in 
and year out. If there is equity capital in there at a level of 
about 60:40 per cent, then you can ride those out and not ina 
sense totally mortgage the corporation, good times and bad. 


Again, my position, Mr. Benjamin, on the question of 
equity—I believe and I reemphasize it, the Canadian govern- 
ment should always retain a majority. I am only suggesting— 
and I am not advancing it, I am not making a big thing out of 
it—that as we need new equity capital in the next 10 years, we 
ought to think about the possibility of allowing a portion of it 
to be available to the employees, who very much would like to 
own a piece of this company. We now have 23,000 employees. 
We are a very service-oriented company, and I believe owner- 
ship of employees would help them feel a sense of oneness with 
the corporation. But I would not suggest an employee invest 
his money even in his own company unless there was a 
possibility that investment was going to appreciate or pay a 
dividend. So I still think there are advantages to a portion of 
the investment being held by other than the government in a 
company that is as broadly based as we are. 


The Chairman: Mr. Benjamin. 


Mr. Benjamin: Well, I sure hope it does not happen, Mr. 
Chairman, but I also think that is a policy decision which 
should come from the government. It should not be put 
forward by an officer of the corporation concerned. I think 
that is somewhat improper. I know if I were the Minister of 
Transport and you said that, you would have a phone call from 
me the next morning. 


I note that Air Canada intends to purchase twelve 767’s and 
take options on eighteen more, in addition to buying six 
L-1011’s with options for nine other intercontinental aircraft. I 
presume, then, you will be paying for them out of these 
arrangements you have made for loans with the U.S. Export- 
Import Bank over a period of years. How much money do you 
have to put up front, right off the bat? Is there a sort of cash 
down payment as and when you take one aircraft or as you put 
in an order for the whole oats? And the capacity of those 
aircraft—is that partially to replace existing aircraft, or is part 
of it to accommodate traffic growth, or is it some of each? 


The Chairman: Mr. Taylor. 
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acheter des actions dans une société: vous |’achetez sur la base 
de ce vous pensez que les dividendes vous rapporteront et vous 
l’achetez sur ce que vous pensez que le marché boursier sera; le 
gouvernement canadien en tant que seul investisseur d’Air 
Canada jusqu’a maintenant a vu ses investissements prendre 
beaucoup de valeur. C’est la un avantage. 


J’aimerais revenir une fois encore 4 mon point de vue, M. 
Benjamin, a savoir que nous avons besoin d’un capital-action 
pour garder un ratio d’endettement d’a peu prés 60:40. Je crois 
que nous devrions atteindre un capital-action plutét que de 
laisser la dette monter jusqu’a 70 ou 80 pour cent a nouveau 
parce que c’est un fardeau énorme pour une société d’étre 
financée en entier, car ainsi elle est incapable de supporter les 
fluctuations du marché qui peuvent survenir certaines années. 
S’il y a un capital-action d’environ 60:40 pour cent, alors vous 
pouvez vous en sortir, sans hypothéquer la société en entier, 
que les conditions économiques soient favorables ou non. 


Une fois encore, mon point de vue, M. Benjamin, sur la 
question du capital souscrit, je crois et j’insiste, est que le 
gouvernement canadien devrait rester majoritaire. Je ne fais 
qu’exposer un point de vue je n’affirme rien; je ne suis pas en 
train de faire toute une histoire, relativement au fait que nous 
avons besoin d’un nouveau capital-action dans les 10 prochai- 
nes années; nous devrions réfléchir au sujet de la possibilité de 
laisser une partie de ce capital aux employés, qui aimeraient 
beaucoup posséder une partie de cette société. Nous avons 
maintenant 23,000 employés. Nous sommes une société trés 
développée au niveau des services et je crois que le fait d’étre 
propriétaire aiderait les employés a se sentir comme faisant 
partie de la société. Mais je ne veux pas donner |’impression 
qu’un employé devrait investir son argent méme dans sa propre 
compagnie, a moins qu’il n’y ait une possibilité que l’investisse- 
ment connaisse une réévaluation ou donne droit a des dividen- 
des. Ainsi je pense encore qu’il y a des avantages pour qu’une 
partie de |’investissement soit détenu par d’autres actionnaires 
que le gouvernement dans une société qui est aussi grande que 
la notre. 

Le president: Monsieur Benjamin. 

M. Benjamin: Bien sir, j’espére que cela n’arrivera pas, 
Monsieur le président, mais je pense aussi que c’est une 
décision politique qui devrait venir du gouvernement. Cela ne 
devrait pas venir d’un cadre de la société en question. Je pense 
que c’est assez inapproprié. Je sais que si j’étais le ministre des 
Transports et que vous disiez cela, vous auriez de mes nouvel- 
les le lendemain matin. 


Je remarque qu’Air Canada a l’intention d’acheter douze 
767, avec possibilité d’achat sur dix-huit autres, en plus 
d’acheter six L-1011 avec possibilité d’achat pour neuf autres 
avions intercontinentaux. Je suppose alors que vous les paierez 
avec l’argent emprunté a la Banque Export-Import des Etats- 
Unis et remboursable sur plusieurs années. Combien d’argent 
devez-vous engager vous-méme? Y a-t-il un accompte a verser 
comme lorsque vous achetez un avion ou lorsque vous le 
commandez? Et la capacité de ces avions, va-t-elle remplacer 
partiellement les avions actuels, ou une partie répondra-t-elle a 
la croissance du traific, ou y auta-t-il des deux? 


Le président: Monsieur Taylor. 
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Mr. Taylor: Through the chair to Mr. Benjamin. Yes, we do 
intend to take delivery of those aircraft over the next ten years, 
both the 1011-S500s—the firms and the options as we see our 
long-range forecasts, as well as the 767s. 


On the question of financing those airplanes, we believe they 
can be largely financed, as Mr. St-Denis said out of internal 
cash-flow coming from profits and depreciation which is a 
form of cashflow, plus, because the air frames are both 
American-made, with Eximbank financing from the U.S. at 
the rates that Mr. St-Denis mentioned. In the case of the 
engines for the 1011-500s, which are British-built, financing 
will be from the British agencies. 


Now, how the financing is done: yes, you put downpayments 
on them when you order them. Most of the options tend to be 
no-cost options up to a period of time in advance of when you 
must commit firm, and then as the airplane is built there is a 
schedule of payments on the basis of the proportion of the 
airplane that is progressively built, so that on the day you take 
delivery, you make the final payment on the airplane. There is 
a schedule which is developed with each manufacturer of what 
we call progressive payments, and those are shown on our 
balance sheet. 


To answer your question of, why do we need these airplanes 
and what are we going to do? The Boeing 767, which is 
essentially a 201-passenger capacity airplane in first economy 
configuration, will by and large replace the DC-8 passenger 
fleet, which is up to a 197-passenger airplane. But the 767 is 
far more fuel-efficient; it has two engines instead of four; it is 
a wide-bodied airplane—twin aisles. It is a very attractive 
airplane. It will by and large replace the long-range DC-8. 


By the time we receive those airplanes, some of the markets 
that the 727s are on will have grown to that size of market. 
That airplane will be a domestic airplane, operating long-hand 
domestic services in North America—within Canada, and 
between Canada and the United States. 


The 1011-500 is the long-range intercontinental airplane 
that is being bought to develop the long-haul routes on the thin 
markets out of Canada to, by and large, European destinations 
and to enable us to go beyond western European gateways. We 
believe, and I think the evidence has shown in the last couple 
of years, that the 747, which is the big 450-passenger airplane, 
is just too large for us to continue to buy, for us to be able to 
grow in the Canadian markets. The Canadian market will not 
support it, so we will probably stay at about five or six 747s 
and grow in those long-haul international markets with the 
1011-500s. 


So it is essentially an airplane for growth, whereas the 767 is 
essentially an airplane for replacement and growth. 


Mr. Benjamin: Mr. Chairman, I would like to also ask... . 


The Chairman: This will probably be your final question, 
Mr. Benjamin. 
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M. Taylor: Monsieur le président, pour répondre a M. 
Benjamin, oui, nous avons I’intention de prendre livraison de 
ces avions pendant les dix prochaines années, soit les 1011- 
500... les commandes fermes et les options comme nous le 
prévoyons a long terme, de méme que les 767. 


Quant au financement de ces avions, nous croyons, comme 
l’a indiqué monsieur St-Denis, qu’ils peuvent étre autofinancés 
en grande partie grace aux profits et a l’amortissement qui est 
une sorte de fonds autogérés et aux capitaux américains de 
lEximbank aux taux spécifiés par monsieur St-Denis, car les 
cellules sont fabriquées aux Etats-Unis. Dans le cas des 
moteurs des 1011-500, qui sont de construction britannique, le 
financement sera assuré par des organismes britanniques. 


Maintenant, voyons comment le financement est fait: nous 
versons en effet un acompte au moment de la commande. La 
plupart des options sont des options a coiits nuls jusqu’a ce que 
la commande devienne ferme et, 4 chaque étape de construc- 
tion de l’avion, correspond un calendrier des paiements éche- 
lonnés de telle sorte qu’a la livraison, vous faites le dernier 
paiement de I’avion. Il y a un calendrier pour chaque construc- 
teur, ce que nous appelons les acomptes a valoir dans notre 
bilan. 


Vous avez demandé pourquoi nous avons besoin de ces 
avions et a quelles fins nous les utiliserons. Le Boeing 767, 
appareil de classe économique pouvant accommoder 201 pas- 
sagers, remplacera de facon générale le DC-8 qui peut accueil- 
lir 197 passagers. Mais le Boeing 767 consomme beaucoup 
moins de carburant: il est doté de deux moteurs au lieu de 
quatre; c’est un gros porteur a ailes doubles. C’est donc un 
avion trés intéressant. Il remplacera le DC-8 a grand rayon 
d’action. 


D’ici la livraison de ces avions, certains des marchés actuels 
des 727 auront atteint la taille de ce marché. Cet avion sera 
utilisé pour les vols intérieurs, fournissant des services de 
longs-courriers en Amérique du Nord, a l’intérieur du Canada 
et entre le Canada et les Etats-Unis. 


L’achat du 1011-500, avion intercontinental 4 long rayon 
d’action, va permettre de développer des routes pour les longs- 
courriers sur les marchés a |’extérieur du Canada en direction 
de l’Europe et d’aller beaucoup plus loin que l’Europe de 
Ouest. Nous croyons, et je pense que tout l’indique depuis les 
deux derniéres années, que le 747, qui peut transporter 450 
passagers, est trop gros pour que nous continuions a |’acheter 
et pour intéresser les marchés canadiens. Le marché canadien 
n’est pas assez important et nous ne garderons que cing ou six 
appareils. Notre expansion se fera dans les marchés internatio- 
naux des longs-courriers avec le 1011-500. 


C’est donc essentiellement un avion d’avenir tandis que le 
767 est également un avion de remplacement. 


M. Benjamin: Monsieur le président, j’aimerais également 
demander... 


Le président: C’est votre derniére question, monsieur 
Benjamin. 
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Mr. Benjamin: Mr. Taylor a question regarding fuel. Fuel 
used to be around 12 per cent of the operating costs, now it is 
20 per cent, and it will hit 30 per cent before too long. With 
fuel prices increasing by 20 per cent a year which is about 10 
per cent above the inflation rate, are you going to be able 
to... For example, with the purchase of 767s and other things 
you may be doing, are you going to improve conservation and 
take measures by using more efficient airplanes that will 
match that increase in costs? Will fuel productivity, in other 
words, increase at 10 per cent a year to meet the real increase 
in fuel prices, or are you going to be in tougher shape over the 
next, say, three years? 


Mr. Taylor: Well, through the chair to you, Mr. Benjamin, I 
think we will be in tougher shape, to use your words. Fuel in 
1981, I believe, will be something in the order of 27 per cent of 
our costs. I believe by 1983 our fuel bill will be a billion dollars 
a year, which at that point will match our labour bill. This 
means that fuel costs are going to be up over 30 per cent. And 
so fuel and labour are going to be running neck and neck, with 
fuel outstretching labour as we go on into the eighties. 


The ability to get increased productivity of fuel, and I would 
comment, Mr. Chairman, that we have had studies done and 
our fuel productivity per a number of either airplane mile or 
10-mile, and so on, is, if not the highest, one of the highest in 
the world. We have got one of the best, most modern fleets and 
we have got some of the best procedures. Some of the things 
that we are doing to ensure that that continues to happen, of 
course, is replacing DC-8s with airplanes like 767s, which are 
far more productive. The 1011-500, with the new Rolls Royce 
524 engine, is a far more productive engine than the present 
Rolls Royce RB-211. As I mentioned earlier, we are upgrading 
the engines on the 727s and the DC-9s to gain 5 to 7 per cent 
in fuel efficiency. 
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So a number of things are being done and these capital 
investments certainly have a payback period of three to five 
years. To do that and make it worthwhile to do it, we are 
converting airplanes to cargo, about nine airplanes of the 
DC-8-60 series into cargo, and we are going to totally re- 
engine those airplanes, again to find fuel-efficient ways to 
Operate, because there are engines now available for that 
airplane. Essentially, by spending, I guess, $10 million on the 
airplane we can literally make a new airplane out of it that is 
more fuel-efficient. 


Mr. Benjamin: So you do not think, though, that your 
increased fuel productivity will keep pace with the... 


Mr. Taylor: Not at the rate that we foresee the fuel prices 
going, no. 


The Chairman: Thank you, Mr. Benjamin. 


{ Traduction] 


M. Benjamin: Monsieur Taylor, ma question porte sur le 
carburant. La carburant comptait auparavant pour 12 p. 100 
des couts d’exploitation; il correspond maintenant a 20 p. 100 
et devrait atteindre 30 p. 100 avant longtemps. Avec des 
augmentations annuelles de 20 p. 100 du prix du carburant, ce 
qui est 10 p. 100 de plus que le taux d’inflation, serez-vous 
capable, par exemple, avec l’achat des 767, de diminuer la 
consommation de carburant et de prendre des mesures de 
facon a utiliser des avions plus rentables qui permettront 
d’équilibrer cette augmentation des coiits? En d’autres termes, 
est-ce que la productivité du carburant augmentera de 10 p. 
100 par année pour compenser |’augmentation réelle des prix 
du carburant ou y aura-t-il une escalade pendant, disons, les 
trois prochaines années? 


M. Taylor: Monsieur Benjamin, je crois qu’il y aura une 
escalade, pour employer vos propres termes. En 1981, le 
carburant représentera environ 27 p. 100 de nos coits. D’ici 
1983, nous dépenserons un milliard de dollars par année pour 
achat de carburant, ce qui correspondra a ce moment au coit 
de la main-d’ceuvre. Cela signifie que les coits du carburant 
dépasseront 30 p. 100 du coat d’exploitation. Par conséquent, 
les coits du carburant et de la main-d’ceuvre seront nez a nez, 
le cout du carburant dépassant celui de la main-d’ceuvre a 
mesure que nous avancerons dans les années 80. 


En ce qui concerne la possibilité d’accroitre la productivité 
du carburant, je vous ferai observer, monsieur le président, que 
nous avons fait des études et notre productivité pour une 
distance de un mille ou de dix milles, etc., est, sinon la plus 
élevée, du moins l’une des plus élevées au monde. Nous avons 
Pune des meilleurs productivités, de méme que |’une des flottes 
les plus modernes et certaines des meilleures procédures. Nous 
prendrons évidemment les mesures nécessaires pour que cela 
continue, en remplagant, par exemple, les DC-8 par des 767, 
qui sont beaucoup plus rentables. Le nouveau réacteur 524 de 
Rolls Royce du 1011-500, est beaucoup plus rentable que 
lactuel réacteur RB-211 de Rolls Royce. Comme je I’ai 
mentionné auparavant, nous ameéliorons les réacteurs du 727 et 
du DC-9 pour augmenter de 5 a 7 p. 100 la productivité du 
carburant. 


Certaines mesures sont donc prises et ces investissements 
rapportent au bout de 3 a 5 ans. Pour ce faire, nous avons 
transformé des avions en cargos, soit 9 DC-8 de la série 60, et 
nous allons doter ces avions de nouveaux réacteurs, car il y 
maintenant des réacteurs disponibles pour ces avions. En 
dépensant $10 millions, nous pouvons littéralement obtenir un 
nouvel avion plus économique. 


M. Benjamin: Vous ne croyez donc pas que l’augmentation 
de la productivité du carburant marchera de pair avec... 


M. Taylor: Pas au rythme ou les prix augmentent. 


Le président: Merci, monsieur Benjamin. 
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I wonder if the committee would indulge me to put a 
question to Mr. Taylor at this point. In reply to a question 
asked by Mr. Benjamin, you suggested the possibility of selling 
shares to your employees. I wonder if you have given any 
thought to or would be prepared to recommend to the share- 
holder as well that perhaps the time is approaching when the 
employees of the company should be asked to elect one or 
more members to the board of directors of your corporation? 


Mr. Taylor: Mr. Chairman, through the Chair to you, that 
raises a very interesting question, of course, that has been 
before us, and most other companies, for some time. I would 
certainly think the argument would be fairly powerful for it if 
the employees were shareholders. The question of whether or 
not employee groups would at the present time elect repre- 
sentatives to the board of directors in the light of the single 
shareholder relationship is one that I think requires a great 
deal of study in the light of the present management-union 
relationships that exist in this country. 


There have been comments made by union leaders in this 
country, I believe, that they are not really that interested in 
getting involved in it because of a somewhat conflict-of-inter- 
est position it puts them in. It is an issue that I think is a good 
issue to continue to examine but I do not see any sort of 
short-term recommendation coming from me for that to 
happen. 


The Chairman: Thank you, Mr. Taylor. Mr. Deniger, 
please. 


M. Deniger: Merci, monsieur le président. 


Bienvenue, monsieur Taylor. Il y a 4 ou S sujets dont je 
voudrais discuter avec vous aujourd’hui, et plus particuliére- 
ment celui de la récente conférence d’IATA qui s’est tenu a 
Montréal. Et a ce propos, je dois vous féliciter, car les diverses 
personnalités des compagnies internationales qui ont participé 
a cette conférence n’ont eu qu’a louanger les organisateurs 
d’Air Canada qui ont mis sur pied cette semaine des plus 
intéressantes et a laquelle la participation du célébre écono- 
miste John Kenneth Galbraith fut des plus remarquées. J’aurai 
justement des questions a4 vous poser sur le discours de John 
Kenneth Galbraith. J’aurai aussi l’occasion, j’espére, de vous 
poser des questions sur l’effort de diversification, si c’est un 
terme francais, d’Air Canada, et plus particuliérement sur 
acquisition de la compagnie Guiness Peat Aviation Co. Lim- 
ited de Shannon en Irlande. Troisitmement, a propos de 
Pimpact de augmentation du prix du pétrole sur vos dépenses 
d’opérations, j’aimerais savoir quelles seront les conséquences 
tarifaires. Quatriémement, j’aimerais parler de statut des rela- 
tions patronales-syndicales qui existent présentement a Air 
Canada parce qu’on sait que recemment le ministre du Travail 
a nommé un arbitre, ou un médiateur, dans le conflit qui 
pourrait déboucher sur un arrét de travail au moment de Noél, 
avec les conséquences néfastes que cela pourrait impliquer. 
Mais avant cela, monsieur Taylor, je voudrais, pour que ce soit 
noté dans le compte rendu des témoignages, vous citer un 
passage du Hansard du 6 novembre, c’est une question de M. 
Elmer MacKay et Je vais la lire en anglais. Je vais laisser de 
coté le premier passage pour aller a l’aspect de cette question 
qui m’inquiéte le plus. 
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J’aimerais poser une question a ce sujet 4 monsieur Taylor, 
si les membres du Comité me le permettent. En réponse a une 
question posée par monsieur Benjamin, vous avez mentionné la 
possibilite de vendre des actions 4 vos employés. Je me 
demande si vous avez pensé ou seriez prét 4 recommander a 
l’actionnaire que peut-étre dans un proche avenir les employés 
de la compagnie devraient élire un ou plusieurs membres du 


conseil d’administration. 


M. Taylor: Monsieur le président, c’est une question intéres- 
sante évidemment pour nous et la plupart des autres compa- 
gnies. Je crois que l’argument serait assez puissant si les 
employés étaient actionnaires. La question de savoir si les 
groupes d’employés éliraient des représentants au conseil d’ad- 
ministration requiert des études a la lumiére des relations 
patronales-syndicales qui existent actuellement au Canada. 


Des dirigeants syndicaux ont déclaré, je crois, quils 
n’étaient pas vraiment intéressés 4 participer a l’élection des 
membres du conseil d’administration en raison des conflits 
d’intérét auxquels ils pourraient faire face. J’estime qu'il faut 
continuer a examiner la question mais je ne peux faire de 
recommandation a court terme. 


Le président: Merci, monsieur Taylor. A vous, monsieur 
Deniger. 


Mr. Deniger: Thank you, Mr. Chairman. 


Welcome, Mr. Taylor. There are four or five points I would 
like to discuss with you today, particularly the IATA confe- 
rence held recently in Montreal. By the way, I must congratu- 
late you for the representatives of international companies 
which have participated to that conference have praised the 
Air Canada’s organizers responsible for this most interesting 
week. The participation of the well-known economist John 
Kenneth Calbraith has been very appreciated. I have some 
questions about the speech of Mr. John Kenneth Galbraith. I 
will have the opportunity, I hope, to ask questions about the 
diversification effort, and more particularly the acquisition of 
Guiness Peat Aviation Co. Limited of Shannon, Ireland. 
Third, as for the effects of oil price increases on your operating 
costs, I would like to know the effects on tariff rates. Fourth, I 
would like to talk about the present management-union rela- 
tionships that exist at Air Canada because the Minister of 
Labour has recently appointed an adjudicator or a mediator in 
the conflict that could generate a work stoppage during the 
Christmas holidays with all the associated inconveniences. But 
first of all, Mr. Taylor, to make sure that it will be included in 
the record of hearings, I would like to quote a passage of the 
Debates of the House of Commons of November 6th, 1980, 
concerning a question asked by Mr. Elmer MacKay that I will 
read in english. I will not read the first part but go directly to 
the point I’m the most concerned about. 
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] am wondering when this very large discrepancy will be 
adjusted, and whether the failure of the government to do 
so is related to reported hostility by the Prime Minister to 
the president of Air Canada as a result of his not buying 
the airplane the Prime Minister wanted him to buy a 
while ago, the air bus. 


Monsieur Taylor, est-ce que le premier ministre vous a déja 
téléphoné ou vous a appelé pour exiger que vous achetiez 
Pairbus? 

The Chairman: Mr. Taylor. 

Mr. Taylor: No, he did not. 


M. Deniger: Est-ce que le ministre des Transports, mon 
ancien patron, l’honorable Otto Lang, vous a déja téléphoné 
pour vous demander d’acheter |’airbus? 


Mr. Taylor: No, he did not. 


M. Deniger: Est-ce que le ministre de I’Industrie et du 
Commerce, l’honorable Jack Horner, vous a déja téléphoné 
pour vous demander d’acheter |’airbus? 


Mr. Taylor: No. 


M. Deniger: Est-ce que vous avez déja eu des appels d’un 
ministre du gouvernement Trudeau, entre le premier janvier et 
le premier juin 1979, soit avant l’élection, pour vous demander 
d’acheter l’airbus? 


Mr. Taylor: No. 

M. Deniger: Est-ce qu'il y a eu une grossiére ingérence 
politique du gouvernement libéral avant l’achat des 767? 

The Chairman: Mr. Taylor. 


Mr. Taylor: The subject of your question which was the 
selection of the Boeing 767 was one that was probably done in 
more detail than any other. It is a matter of public record that 
the government did appoint a committee to review the basis for 
the Air Canada decision to buy the Boeing 767 instead of the 
air bus. The government was concerned about that decision 
and, in fact, appointed that committee under the chairmanship 
of Jacques DesRoches to review the Air Canada decision. 


Mr. Deniger: Mr. Jacques DesRoches was at the time the 
Deputy Minister of Supply and Services. 


Mr. Taylor: Yes. 


Mr. Deniger: He is now the president of the Air Industries 
Association of Canada. Are you aware if the Committee 
continued its existence after the May 22 election? 


Mr. Taylor: I am not sure when the committee sort of folded 
up its tent. I believe it reported to the then minister after the 
May 22 election. 


Mr. Deniger: The point I am trying to make is that there 
were all sorts of allegations of gross political interference in 
the choice of that plane and I do not believe there was any. I 
do not believe that the appointment of a special interdepart- 
mental advisory committee headed by Mr. DesRoches, a 
senior civil servant, in any way prejudices the position that you 
had in making the actual recommendation. Nor do I think that 
it was unwise to put up such a committee when, indeed, based 
on your recommendation, it has to go to the Treasury Board, 
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Je me demande quand ce trés grand écart sera comblé et 
si l’€chec du gouvernement est relié a l’hostilité du pre- 
mier ministre a l’égard du président d’Air Canada qui a 
refusé d’acheter l’avion proposé par le premier ministre, 
soit l’aérobus. 


Mr. Taylor, did the Prime Minister call you and demand 
you buy the air bus? 


Le president: Monsieur Taylor. 
M. Taylor: Non. 


Mr. Deniger: Did the minister of Transport, my ex-boss, the 
hon. Otto Lang, ever call you and ask you to buy the air bus? 


M. Taylor: Non. 


Mr. Deniger: Did the minister of Industry and Commerce, 
the hon. Jack Horner, call you and ask you to buy the air bus? 


M. Taylor: Non. 


Mr. Deniger: Did any minister of the Trudeau government 
call you between January Ist and June Ist 1979, that is before 
the election, and ask you to buy the air bus? 


M. Taylor: Non. 


Mr. Deniger: Has there been a gross political interference of 
the liberal government before the purchase of the 767s? 


Le président: Monsieur Taylor. 


M. Taylor: L’objet de votre question qui porte sur le choix 
du Boeing 767 a été sans doute traité beaucoup plus en deétail 
que d’autres. Tout le monde sait que le gouvernement a créé 
un comité pour analyser la décision d’Air Canada quant a 
l’achat du Boeing 767 au lieu de l’aérobus. Le gouvernement 
s'est inquiété de cette décision et a créé ce comité présidé par 
monsieur Jacques DesRoches pour étudier la décision d’Air 
Canada. 


M. Deniger: A cette époque, monsieur Jacques DesRoches 
était le sous-ministre des Approvisionnements et Services. 


M. Taylor: Oui. 


M. Deniger: I] est maintenant président de Air Industries 
Association of Canada. Savez-vous si le comité a continué ses 
travaux aprés l’élection du 22 mai? 


M. Taylor: Je ne suis pas certain du moment ou le Comité a 
décidé de plier bagages. Je crois qu'il en a fait part au ministre 
d’alors aprés le 22 mai. 


M. Deniger: Ce que je veux dire, c’est qu’il y a eu toutes 
sortes de rumeurs voulant qu’il y ait eu une grossiére ingérence 
politique dans le choix de cet avion, ce que je ne crois pas. Je 
ne crois pas que la création d’un comité consultatif interminis- 
tériel spécial présidé par M. DesRoches, un haut-fonction- 
naire, nuit de quelque facon que ce soit a la position que vous 
avez adoptée en faisant la recommandation. Je ne crois pas 
non plus qu’il était imprudent de créer ce comité puisque, sur 
votre recommandation, il doit se présenter devant le Conseil du 
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and the Department of Industry, Trade and Commerce has to 
be involved. 


So basically there was not any political interference in the 
choice of that plane as implied in Mr. MacKay’s question on 
November 6, and also implied by various or press reports that 
existed before the last election. Is that a fair statement? 


Mr. Taylor: You have made a number of observations, Mr. 
Deniger, in that statement. The only observation that I would 
have to your point is that this was the only time that a 
committee made up of government officials has ever reviewed 
an airplane decision of Air Canada. That is the only comment 
that I would make. 


Mr. Deniger: But is it unfair or unwise in a purchase as 
large as the one that you basically decided upon in the budget 
year 1979, the one that we are reviewing now, to have a special 
departmental committee to look into the economic offsets or 
the industrial offsets that were passed into Canada? Is that 
something that should not happen, do you think? 
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The Chairman: Mr. Taylor. 


Mr. Taylor: Through the Chair, the industrial offset ques- 
tion is one that we have had before us for a number of years. 
As a major purchaser in the aviation industry in Canada we 
have worked with Trade and Commerce in particular as well 
as with other government departments, and in fact, I think the 
record will show that we probably took the lead some years 
ago in bringing industrial offset business to Canada as the 
result of our fairly large purchases. It is a vital aspect of 
Canada’s industrial base. 


Mr. Deniger: And it is also true that through the 767 that 
Canadair is getting substantial sub-contract work? 


Mr. Taylor: Yes. 


Mr. Deniger: And I think that Fred Kearns himself wrote a 
letter to support the acquisition of the aircraft 767 before it 
was bought. 


The Chairman: What was the name you used? 


Mr. Deniger: Fred Kearns, the present Chief Executive 
Officer of Canadair, Mr. Chairman. 


The Chairman: Thank you. 


Mr. Deniger: You see what bothers me is all those 
innuendoes; you know, you get secret phone calls from minis- 
ters of transport or other people telling you what to do when, 
basically, you did handle your responsibility. The board of 
dirctors did meet, you did select the airplane, and the choice is 
an excellent one. It is a choice that I agree with. But it is those 
political innuendoes, those fly-by-night things that appear now 
and then that really get me. And that I want to get the point 
across that you never received a call from Prime Minister 
Trudeau, from Otto Lang or from Jack Horner telling you 
what to do in your airline. That is the point I wanted to make. 


Now I will deal with what I really want to talk to you about 
which is airline deregulation. John Kenneth Galbraith in a 


[ Translation] 


Trésor et que le ministére de l’Industrie et du Commerce doit 
s impliquer dans I’affaire. 


Donc fondamentalement, il n’y a eu aucune ingérence politi- 
que dans le choix de cet avion comme I’ont laissé supposer M. 
MacKay dans sa question du 6 novembre et différents rapports 
qui existaient avant la derniére élection. Mon énoncé est-il 
juste? 

M. Taylor: Vous avez fait plusieurs observations dans cet 
énoncé, monsieur Deniger. Le seul commentaire que je ferai 
est que c’est la seule fois ou un comité créé par le gouverne- 
ment a étudié une décision d’Air Canada concernant l’achat 
d’avions. C’est le seul commentaire que je fais. 


M. Deniger: Mais est-il injuste pour un achat aussi impor- 
tant que celui que vous avez décidé dans l’année budgétaire 
1979, celui que nous étudions maintenant, qu'un comité minis- 
tériel spécial analyse les retombées économiques ou industriel- 
les au Canada? Est-ce que vous pensez que c’est une chose qui 
ne devrait pas arriver? 


Le président: Monsieur Taylor. 


M. Taylor: La question des retombées pour !’industrie a été 
abordée il y a déja plusieurs années. En tant qu’acheteur 
important dans l’industrie de l’aviation au Canada, nous avons 
travaillé avec le ministére de l’Industrie et du Commerce et 
d’autres ministéres, et en fait, je pense que les rapports indi- 
quent que nous étions probablement au premier rang il y a 
quelques années en ce qui concerne les retombées industrielles 
au Canada en raison du volume assez gros de nos achats. C’est 
un aspect essentiel de l’industrie au Canada. 


M. Deniger: I] est également vrai qu’avec le 767, Canadair a 
obtenu un contrat important de sous-traitance. 


M. Taylor: Oui. 


M. Deniger: Et je crois que M. Fred Kearns a écrit une 
lettre favorisant acquisition du 767 avant son achat méme. 


Le président: De qui parlez-vous? 


M. Deniger: De M. Fred Kearns, l’actuel administrateur 
principal de Canadair, monsieur le président. 


Le président: Merci. 


M. Deniger: Ce qui m’ennuie, voyez-vous, ce sont toutes ces 
insinuations, que vous recevez des appels secrets du ministre 
des transports ou que d’autres persones vous disent ce que vous 
devez faire, lorsqu’en réalité c’est vous qui avez pris votre 
propre décision. Les membres du conseil d’administration se 
sont réunis, vous avez choisi l’avion et le choix est excellent. 
C’est d’ailleurs un choix que j’approuve. Mais ce sont ces 
insinuations politiques qui font surface par intervalles qui me 
tracassent vraiment. C’est pourquoi j’insiste sur le fait que 
vous n’avez jamais regu d’appel du premier ministre Trudeau, 
d’Otto Lang ou de Jack Horner vous dictant ce que vous devez 
faire dans votre compagnie. 


J’en viens maintenant au véritable sujet dont je veux parler, 
soit la déréglementation des compagnies aériennes. M. John 
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speech to the conference that you chaired, I believe, or partly 
chaired, made a statement which surprised me implying that, 
indeed, competition is not the be-all and end-all of industry. 
Basically he actually made a strong plea for the end of 
deregulation in the airline industry, and basically said that 
indeed there are some factors that should be taken into 
account whether you regulate or deregulate, or whether com- 
petition is really that good. I would like to have your com- 
ments as to whether you agree or disagree and what differ- 
ences you may have regarding Kenneth Galbraith’s speech. 


The Chairman: Mr. Taylor. 


Mr. Taylor: Through the Chair to Mr. Deniger. John 
Kenneth Galbraith gave a very learned paper at our assembly 
and was certainly a credit as an ex-Canadian, I guess. And he 
spoke at a very high level of industrial governmental economic 
development over a long period of time. He was drawing the 
parallel that in our economic, social and political economy 
today, large corporations are becoming so large that in effect 
they are almost challenging governments for control. And he 
used the reference that it is not a market economy, it is sort of 
an organization economy; and he was using all “‘organization” 
as being government and big corporations. 


He then confined his remarks by and large to the air 
transportation industry and, in particular, to United States 
development in the air transportation industry. He suggested 
that complete deregulation which the United States is moving 
towards both domestically and in attempting to impose it 
internationally in terms of international agreement, in fact will 
not survive. That is because the industry will develop such 
chaos that governments will have to move back in and bring 
order out of chaos. 


Now to some extent I subscribe to the view that he 
expressed. I think he was talking on a much higher level than I 
would speak on in more practical sense. And | think we are 
beginning to see the evidence of it in the United States today. 
We had a number of United States carriers in Montreal at the 
JATA assembly at a very senior level—there ever very large 
delegations—recognizing that, in the international environ- 
ment where you have sovereign rights at stake and where you 
must have at least a bilateral if not a multilateral agreement, 
and where no one country can impose its will on another, the 
whole question of deregulation in the international environ- 
ment is something that just will not fly, to use a pun in the 
aviation industry. Today with imports of automobiles and 
various other technologies, governments must ensure that their 
own industries are protected and survive. 
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Therefore deregulation particularly in the international 
field, is something that will not advance to the level of total 
deregulation where the market force is totally dictated. 
Because if you move it to that in the ultimate, you are really 
saying that if an airline is going to go bankrupt then the 
market should allow it to go bankrupt, that if a community is 
going to have service withdrawn from it because the market 
cannot support it, then service should be withdrawn. He was 
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Kenneth Galbraith, dans un discours a la conférence que vous 
avez présidée, je crois, ou partiellement présidée, a fait une 
déclaration surprenante dans laquelle il affirmait que la con- 
currence nest pas le but supréme de Il’industrie. En fait, il a 
réclamé la fin de la déréglementation dans l’industrie du 
transport aérien et a indiqué qu'il fallait tenir compte de 
certains facteurs pour juger de l’4-propos de la réglementation 
ou de la déréglementation, ou de Ja concurrence. J’aimerais 
connaitre votre position et savoir si vous apportez quelques 
nuances dans le discours de M. Kenneth Galbraith. 


Le président: Monsieur Taylor. 


M. Taylor: M. John Kenneth Galbraith a prononcé un 
discours trés savant a notre assemblée et nous fait certaine- 
ment honneur en tant qu’ancien Canadien. I] a parlé du 
développement économique gouvernemental industriel pendant 
une longue période. Il a indiqué que dans notre situation 
économique, sociale et politique actuelle, les grosses compa- 
gnies deviennent tellement importantes qu’elles défient presque 
les gouvernements dans le domaine du contrdle. Il a dit que ce 
n’est pas une économie de marché, mais une sorte d’économie 
d’organisation et, par «organisation», il entendait gouverne- 
ment et les grosses entreprises. 


Ensuite, il a parlé de fagon générale de l'industrie du 
transport aérien et, en particulier, de l’expansion des Etats- 
Unis dans le domaine du transport aérien. Selon lui, la dérégle- 
mentation compléte vers laquelle se dirige les Etats-Unis dans 
leur propre pays et qu’ils voudraient bien voir appliquer dans le 
monde entier par un accord international, ne survivra pas, car 
le chaos dans lequel sera l’industrie forcera le gouvernement a 
intervenir pour mettre de l’ordre. 


Jadopte dans une certaine mesure le point de vue de M. 
Galbraith. Je crois qu’il parle 4 un niveau beaucoup plus élevé 
que je ne le ferais pour étre plus pratique. Je crois que nous 
commencons a voir les résultats de tout ceci aux Etats-Unis 
aujourd’hui. Il y avait plusieurs représentants de transporteurs 
américains a l’assemblée de ?IATA tenue a Montréal... 
beaucoup de délégués reconnaissaient que, dans le milieu 
international ot des droits souverains sont en jeu ou des 
accords bilatéraux ou multilatéraux sont nécessaires, et ou 
aucun pays ne peut imposer sa volonté a d’autres, toute la 
question de la déréglementation au niveau international n’est 
pas résolue. Aujourd’hui, avec l’importation d’automobiles et 
d’autres technologies, les gouvernements doivent s’assurer que 
leurs propres industries sont protégées et peuvent survivre. 


Ainsi, la déréglementation, notamment au niveau internatio- 
nal, ne sera jamais totale ou la force du marché fait compléte- 
ment la loi. Cela signifie en fin de compte que si une compa- 
gnie aérienne se dirige vers la faillite, le marché pourrait ne 
pas la protéger; si une collectivité est menacée de se voir retirer 
un service, le marché ne pouvant le supporter, ce service peut 
effectivement étre interrompu. II affirme, et je l’approuve, que 
dans le domaine du transport, notamment le transport aérien, 
nous ne pouvons tolérer une telle situation. 
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saying, and I would agree, that in transportation, particularly 
in air transportation, we cannot allow that to happen. 


Mr. Deniger: Of the deregulation policy or effort that has 
been applied in the United States for four years now, most 
officials are basically saying that it really has not worked out, 
that instead of an increase in service, which was to happen in 
the first one or two years, now most airline companies are 
losing tremendous amounts of money and the services will not 
continue to be provided in centres because the services are not 
economic. Is that also your view of the situation in the United 
States? 


Mr. Taylor: Through the Chair again to Mr. Deniger, it is 
my observation that when something like this happens the 
pendulum swings too far in the opposite direction. I am of the 
view that all regulatory forms can be improved in terms of 
efficiency. Unfortunately, when regulation is set up it becomes 
very bureaucratic. I think this was true in the United States 
and it is to some extent true here, and therefore there is a need 
to find more efficient ways to have regulations operate. In the 
United States what they chose to do was to in fact phase out 
the CAB altogether as a way of solving a 1egulatory problem. 
Now what is happening and what has happened is that other 
regulatory agencies in the United States are having to move in. 
For example, the Department of State is having to move in on 
the international side to provide some form of regulation, and 
the Department of Transportation is having to move in on the 
domestic side. So the pendulum swung much too far, where as 
it should have swung perhaps 25 degrees. 


Mr. Deniger: Now much time do I have left, Mr. 
Chairman? 


The Chairman: You have five minutes, Mr. Deniger. 


Mr. Deniger: I will simply leave deregulation, which is 
something I oppose—I sort of believe in regulation of the 
airline industry, and I think you do, too, Mr. Taylor—and talk 
about the diversification effort of Air Canada. I did mention in 
particular a company called Guinness Peat Aviation Company 
Limited of Shannon, Ireland. I was wondering why Air 
Canada would want to buy that company which I think is in 
the business of selling and leasing planes. 


Mr. Taylor: It is my view, and one shared by my board of 
directors, that Air Canada needs to develop what I would call 
a small “‘c” conservative approach to diversification. We need 
to help this cash flow that we talked about earlier have some 
stability because in the passenger and cargo markets, and the 
way the economies move, there are great cyclical patterns that 
develop. We need to have some stability in our cash flow. We 
have studied this very thoroughly as a management group and 
as a board and we have adopted a policy that says that we 
have a lot of technology available in Air Canada and that we 
should build on these strengths of what we have because we 
can do that without large capital outlays that would cause us 
to have to make choices of our capital needs the way some 
companies do. Because we have great capital needs for air- 
planes we need therefore to develop some stability in the cash 
flow without a lot of capital investment. 
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M. Deniger: La plupart des fonctionnaires estiment que la 
politique ou l’effort de déréglementation appliqué aux Etats- 
Unis depuis quatre ans n’a pas vraiement été un succés, La 
majeure partie-des compagnies aériennes, au lieu d’accroisse- 
ment des services prévu pendant la premiére ou les deux 
premieres années, perdent beaucoup d’argent et les services 
seront interrompus dans certains centres car ils ne sont pas 
rentables. Est-ce ainsi que vous voyez les choses aux 
Etats-Unis? 


M. Taylor: Selon moi, quand une telle situation se produit, 
le pendule oscille trop loin dans la direction opposée. Toutes les 
formes de réglementation peuvent étre améliorées en termes 
d’efficacité. Malheureusement, lorsque les réglements sont éla- 
borés, ils deviennent trés bureaucratiques. Je crois que c’est 
vrai aux Etats-Unis et dans une certaine mesure ici. I] est donc 
nécessaire de trouver des facgons plus efficaces d’appliquer les 
réglements. Aux Etats-Unis, ils ont décidé d’éliminer progres- 
sivement le CAB pour résoudre le probléme de réglementation. 
Ce qui arrive maintenant et ce qui est arrivé, c’est que d’autres 
organismes de réglementation doivent intervenir. Par exemple, 
le département d’Etat doit intervenir sur la scéne internatio- 
nale pour fournir une certaine forme de réglementation tandis 
que le département des Transports intervient sur la scéne 
nationale. Le pendule se balance trop loin, au lieu de bouger de 
25 degrés. 


M. Deniger: Combien de temps ai-je encore 4 ma disposi- 
tion, monsieur le président? 


Le président: Cing minutes, monsieur Deniger. 


M. Deniger: Je vais laisser de cété la déréglementation 
auquelle je m’oppose—J’estime qu’il faut réglementer l’indus- 
trie du transport aérien, comme vous le faites sans doute 
monsieur Taylor—et parler de l’effort de diversification d’Air 
Canada. J’ai mentionné la Guinness Peat Aviation Company 
Limited de Shannon, en Irlande. Je me demande pourquoi Air 
Canada veut acheter cette compagnie qui, je crois, s’occupe de 
la vente et de la location d’avions. 


M. Taylor: Selon moi et les membres du conseil d’adminis- 
tration, Air Canada doit développer ce que j’appellerais une 
approche prudente a la diversification. Nous devons assurer 
une certaine stabilité aux fonds autogénérés dont j’ai parlé plus 
tot, car dans les marchés des services passagers et des cargos et 
a cause de l’évolution de l’économie, il y a des périodes 
cycliques. Il faut que nos fonds autogénérés aient une certaine 
stabilité. Nous avons fait des études sérieuses en tant que 
groupe et conseil d’administration et avons adopté une politi- 
que selon laquelle nous possédons la technologie 4 Air Canada 
et nous devrions exploiter cette force car nous pouvons le faire 
sans investir de gros capitaux; sinon, nous serions obligés de 
faire des choix quant aux priorités financiéres, comme certai- 
nes compagnies doivent le faire. Comme il nous faut beaucoup 
de capitaux pour les avions, nous devons assurer une certaine 
stabilité aux fonds autogénérés mais sans investir beaucoup 
d’argent. 
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Mr. Deniger: How does that theory apply to this particular 
company? 

Mr. Taylor: Through the Chair, Mr. Deniger, I need to give 
you that background to come to this. Because we have found 
that we have been able to develop good technology in Air 
Canada to market around the world we now sell about $15 
million a year of our computer business worldwide and we are 
developing, I guess, over $20 million a year of our technology 
worldwide in terms of our technical maintenance base in 
Dorval. How do we market this? In other words, how do we 
get out into the world market? Well, we looked around the 
world and found that Guinness Peat Aviation, which is a 
Shannon-based company whose two partners are Aer Lingus 
and the Guinness banking group in London, had become 
perhaps the world leader in marketing aviation technology and 
in providing both technology and support to developing nations 
around the world. In Africa they have provided airplanes and 
they had provided technology, and in many other places. We 
found that by an investment in that company of a third 
investment, we had a vehicle available to us to market this 
technology which has enabled us, for example, to maintain our 
work levels at the Dorval maintenance base at the same time 
as we are doing the Winnipeg maintenance base. We also 
knew that we were going to have large numbers of airplanes to 
put on the market for sale: DC-8s as we received the 767s, and 
DC-9s, as we upgrade those, will be somewhere at the bottom; 
therefore, we needed a marketing ability to market these 
airplanes in order not just to unite them off and run them 
against the fence. 
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Mr. Deniger: Is it a buyer’s market now or a seller’s market 
in terms of aircraft? 


Mr. Taylor: It is a buyer’s market right now. 
Mr. Deniger: It is a buyer’s market. 


Mr. Taylor: There are something like 40 wide-bodied air- 
planes against the fence around the world today because of the 
condition the whole market is in. Now, that is a temporary 
situation right now for big airplanes. Now, for small airplanes, 
it is a seller’s market. It is a seller’s market on small airplanes; 
it is a buyer’s market on big airplanes. 


The Chairman: Final question, Mr. Deniger. 

Mr. Deniger: I am going to have to be put on the second 
round. 

The Chairman: No problem. 


Mr. Deniger: You mentioned the maintenance base at 
Dorval and the one in Winnipeg probably being the most used 
of all facilities world-wide. How large a share of the revenue of 
Air Canada does the maintenance base provide for Air 
Canada? 


Mr. Taylor: In terms of the sale of that technology? 
Mr. Deniger: Yes. 


Mr. Taylor: Mr. St-Denis will correct me, but I am going to 
give you a figure of $20 millon for the revenue and we will 
verify that. 


[ Traduction] 


M. Deniger: De quelle facon cette théorie s’applique-t-elle a 
cette compagnie en particulier? 


M. Taylor: Monsieur Deniger, je devais vous expliquer tout 
cela avant d’en venir a ceci. Comme nous sommes capables de 
produire une bonne technologie a Air Canada sur les marchés 
internationaux, nous vendons maintenant pour $15 millions 
environ par année de nos services en informatique partout dans 
le monde et nous devrions atteindre un chiffre de plus de $20 
millions par année a notre base d’entretien de Dorval. Com- 
ment commercialisons-nous tout cela? En d’autres mots, com- 
ment parvenons-nous a nous affirmer sur le marché internatio- 
nal? Nous avons cherché dans le monde entier et avons 
découvert que la Guinness Peat Aviation de Shannon dont les 
deux partenaires sont Aer Lingus et le groupe financier Guin- 
ness de Londres, est peut-étre devenu le chef de file pour 
commercialiser des techniques aéronautiques et fournir des 
technologies et de l’aide aux pays en voie de développement 
dans le monde entier. En Afrique, ils ont fourni des avions et 
des technologies, de méme qu’a de nombreux autres endroits. 
Nous avons découvert qu’en investissant dans cette compagnie, 
nous pouvons commercialiser cette technologie qui nous a 
permis, par exemple, de maintenir notre rythme de travail a 
notre base d’entretien a Dorval et 4 Winnipeg. Nous savions 
aussi que nous devions vendre beaucoup d’avions: les DC-8 
lorsque nous aurions recu les 767, et les DC-9 lorsque nous les 
aurions améliorés; nous avons besoin de compétence en 
matiére de commercialisation pour ces avions afin de ne pas 
simplement les rayer de nos livres et les démolir. 


M. Deniger: Est-ce un marché acheteur ou un marché 
vendeur? 


M. Taylor: C’est un marché acheteur a l’heure actuelle. 
M. Deniger: C’est un marché acheteur. 


M. Taylor: I] y a environ 40 gros porteurs inutilisés dans le 
monde entier en raison des conditions du marché. C’est une 
situation temporaire pour les gros avions. Pour les petits 
avions, c’est un marché vendeur. C’est un marché vendeur 
pour les petits avions et un marché acheteur pour les gros 
avions. 


Le président: Derniére question, monsieur Deniger. 

M. Deniger: Je vais devoir participer a la deuxiéme série de 
questions. 

Le président: Cela ne pose aucun probléme. 


M. Deniger: Vous avez mentionné que la base d’entretien a 
Dorval et celle de Winnipeg étaient probablement les deux 
bases les plus utilisées dans le monde entier. Dans quelle 
proportion cette base d’entretien participe-t-elle aux revenus 
d’Air Canada? 


M. Taylor: En termes de vente de cette technologie? 
M. Deniger: Oui. 


M. Taylor: Monsieur St-Denis me corrigera si je fais erreur, 
mais je dirais qu’elle compte pour $20 millions des revenus. Je 
vérifierai ce chiffre. 
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[Text] 
Mr. Deniger: It employs about how many people in Mon- 
treal and Winnipeg? 


Mr. Taylor: You could not relate it to that because 97 per 
cent of that base is there to serve the Air Canada fleet. In 
other words, this amount of millions of dollars of revenue is 
our ability to do the work other than Air Canada, so it is 
largely Air Canada. 


Mr. Deniger: Thank you. 


The Chairman: Thank you, Mr. Deniger. I would just like to 
find out from the committee now; that completes the first 
question from Friday. Would you like to take a five-minute 
break now, or a bit later? I assume members would like to get 
up and stretch their legs and probably our witnesses would, 
too, so perhaps this would be the most efficient time to do it, 
and we would come back in five minutes and continue with 
Mr. McKenzie’s questioning. Agreed? 


Some hon. Members: Agreed. 
The Chairman: Thank you. 
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The Chairman: Thank you, gentlemen. Mr. McKenzie, 
please. 


Mr. McKenzie: Thank you, Mr. Chairman. Mr. Taylor, you 
mentioned earlier that you have a program to upgrade DC-9s. 
Just what is the lifespan of a DC-9? How long can you keep 
upgrading that particular aircrft? 


Mr. Taylor: Through the Chair, it is almost impossible to 
put a life expectancy on an airplane. It depends on both the 
cycles that it operates on, which means the number of landings 
and takeoffs, as well as the hours that eventually accumulate 
on the airplane. Of course, you can make almost a new 
airplane out of various portions of it, in terms of hours, by 
modifications, by hanging new engines on it, as we will be 
doing with the DC-8. 


] am going to ask Mr. Jeanniot to comment directly on your 
question about hours and cycles of the DC-9. 


The Chairman: Mr. Jeanniot. 


Mr. Pierre Jeanniot (Executive Vice-President, Chief of 
Airlines Operations, Air Canada): The DC-9 fleet has been in 
service since the mid-sixties, but DC-9s of the same type are 
still being produced by Douglas today, so the airplane itself is 
really not obsolete. As the president has indicated, essentially 
an airplane receives various types of work at different inter- 
vals, and the nature of this work can rejuvenate large sections 
of the airplane. You can change beams or spars or various 
components as such, and in this fashion, through the mainte- 
nance process and the check cycle, as it is called, it is possible 
to maintain, at a high realibility level, almost any airplane. 


The Chairman: Excuse me, might I just caution you and 
other members of the committee that on this turn you have 15 
minutes for questioning. 
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M. Deniger: Combien y a-t-il d’employés 4 Montréal et a 
Winnipeg? 

M. Taylor: Vous ne pouvez faire cette relation car 97 p. 100 
de cette base dessert la flotte d’Air Canada. En d’autres 
termes, ces millions de dollars proviennent principalement des 
services rendus a d’autres compagnies. 


M. Deniger: Merci. 


Le président: Merci, monsieur Deniger. La premiére ques- 
tion de vendredi est terminée. Voulez-vous prendre une pause 
de 5 minutes maintenant ou un peu plus tard? Je suppose que 
les membres voudraient se délasser un peu de méme que nos 
témoins. C’est peut-étre le meilleur moment pour le faire. 
Nous reviendrons dans cing minutes et continuerons avec 
monsieur McKenzie. D’accord? 


Des voix: D’accord. 
Le président: Merci. 


Le président: Merci, messieurs. Monsieur McKenzie, s’il 
vous plait. 


M. McKenzie: Merci, monsieur le président. Monsieur 
Taylor, vous avez mentionné que vous aviez un programme 
d’amélioration du DC-9. Quelle est au juste la durée de vie 
d’un DC-9? Combien de temps pouvez-vous continuer a amé- 
liorer cet avion? 


M. Taylor: I] est presque impossible de préciser la durée de 
vie d’un avion. Elle dépend 4 la fois des cycles de fonctionne- 
ment, c’est-a-dire le nombre d’atterrissages et de décollages, et 
des heures accumulées sur l’avion. Evidemment, vous pouvez 
presque obtenir un nouvel avion en termes d’heures en appor- 
tant des modifications, par exemple en le dotant de nouveaux 
réacteurs, comme nous le ferons avec le DC-8. 


Je vais demander a monsieur Jeanniot de répondre a votre 
question sur les heures et les cycles du DC-9. 


Le président: Monsieur Jeanniot. 


M. Pierre Jeanniot (vice-président, chef des opérations des 
lignes aériennes, Air Canada): La flotte de DC-9 est en service 
depuis le milieu des années soixante, mais des DC-9 du méme 
type sont encore construits par Douglas aujourd’hui, de telle 
sorte que cet avion n’est pas désuet. Comme monsieur le 
président l’a indiqué, plusieurs modifications peuvent étre 
apportées a un avion pendant différentes périodes, et la nature 
de ces travaux permet d’améliorer des parties importantes de 
l’avion. Vous pouvez remplacer les poutres, les longerons ou 
d’autres éléments similaires, et en entretenant et vérifiant 
l'appareil réguliérement, il est possible de conserver a peu prés 
n’importe quel avion. 

Le président: Excusez-moi, mais j’aimerais vous rappeler 
ainsi qu’aux membre du comité que la période de questions est 
de 15 minutes. 
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Mr. McKenzie: Okay, that is fine. I just wanted a brief 
explanation. With my limited time there are other subjects I 
would like to cover. I appreciate that explanation; that clears it 
up for me. 


Mr. Taylor: | am sure you are following the Dubin Inquiry 
quite closely, as we are here. Some very disturbing statements 
have been made in the inquiry and we have been able to 
receive no explanation whatsoever from the Minister of 
Transport as to what he is doing about some of these damaging 
statements. We try to proceed further with this in the adjourn- 
ment debate, and we just draw an absolute blank. So we do not 
know whether MOT or Air Canada or anybody else is taking 
corrective measures in terms of some of the statements that 
are being made in the inquiry. That is why I have to bring 
it up here—because I can get nothing out of the minister. 


One of the statements made in the inquiry was that Air 
Canada can ignore maintenance directives. It says: 


Transport Canada’s hands-off—Air-Canada policy is so 
deeply entrenched that the airline can ignore manufactur- 
er’s requirements for special maintenance or modification 
if it so chooses, a federal inquiry into aviation safety has 
been told. 


This goes back to a matter that was raised in committee 
when Air Canada was here in 1973. At that time I had a 
document signed by eight unit and support shop inspectors 
who were very concerned about achieving a more effective 
inspection program. I think this was mostly at Dorval. They 
prepared a four-page document on a lot of problems within Air 
Canada and maintenance directives. I thought we had cleared 
the problem up in 1973, because shortly after it was raised in 
committee at that time the vice-president of maintenance was 
replaced. They go on to say in this document: 


It is our opinion that the Quality Audit Program has not 
been thoroughly and adequately developed. 


We feel that the Quality Inspection Department cannot 
function properly without regular meetings. 
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They also pointed out erosion of the status of shop inspectors 
is considered to have taken place in recent years, and they go 
on at length. This is back in 1973 and now, in the Dubin 
Inquiry, we seem just to be having a repeat of what they stated 
in this document of theirs back in 1973 and at the inquiry. It 
states here in this report: 


Inquiry commissioner Charles Dubin expressed surprise 
that Transport Canada was not aware of the bulletin. 
This is in regard to the tail that fell off that DC-9 in Boston, 
and: 
He couldn’t see how the ministry would be able to con- 


duct an effective examination of Air Canada’s mainte- 
nance procedures without the information it contained. 


[ Traduction] 


M. McKenzie: Bon. Je voulais simplement avoir une bréve 
explication. J’ai d’autres questions 4 poser. La réponse que j’ai 
recue me satisfait. 


M. Taylor: Je suis certain que vous vous intéressez d’assez 
prés a l’enquéte Dubin. Certaines déclarations troublantes ont 
été faites au cours de l’enquéte et nous n’avons recu aucune 
explication du ministre des Transports quant a sa réaction face 
a certaines de ces déclarations. Nous essayons d’obtenir des 
renseignements mais c’est peine perdue. Nous ne savons donc 
pas si le ministére des Transports, Air Canada ou un autre 
Organisme prend des mesures correctives en rapport avec 
certaines déclarations faites au cours de l’enquéte. C’est pour- 
quoij’en parle ici... puisque je ne peux rien obtenir du 
ministre. 


Au cours de l’enquéte, il a été dit qu’Air Canada pouvait ne 
pas tenir compte des directives d’entretien, plus précisément: 


Une enquéte du gouvernement fédéral sur la sécurité 
aérienne a révélé que la politique du ministére des Trans- 
ports de non-intervention dans les affaires d’Air Canada 
est tellement ancrée dans les habitudes que la compagnie 
peut ne pas tenir compte des instructions du fabricant 
pour un entretien particulier ou des modifications a 
apporter. 


Cela nous raméne a un point soulevé par le Comité lorsque 
les représentants d’Air Canada étaient ici en 1973. A cette 
époque, j'avais un document signé par huit inspecteurs de 
section et d’ateliers d’entretien qui désiraient que le pro- 
gramme d’inspection soit plus efficace. Je crois qu’il s’agissait 
principalement de Dorval. II ont présenté un rapport de quatre 
pages dans lequel ils indiquaient les problémes d’Air Canada 
quant aux directives d’entretien. Je croyais que nous avions 
résolu la question en 1973 car peu aprés les audiences du 
comité, le vice-président de la division de l’entretien a été 
remplacé. Le rapport disait également: 


Selon nous, le programme de vérification de la qualité n’a 
pas été mis au point de facon satisfaisante. 


Nous croyons que la division de l’évaluation de la qualité ne 
peut pas fonctionner adéquatement sans réunions tenues 
réguli¢rement. 


Ils ont également souligné |’érosion des pouvoirs des inspec- 
teurs d’atelier au cours des derniéres années. C’était en 1973 et 
aujourd’hui, au cours de l’enquéte Dubin, il semble que les 
conclusions du rapport sont encore les mémes. II est dit: 


Le commissaire Charles Dubin est étonné que Transports 
Canada ne soit pas au courant du bulletin. 


Il s’agit de la queue qui s’est détachée du DC-9 a Boston. 


I] ne peut s’imaginer comment le ministére peut examiner 
de facon satisfaisante les procédures d’entretien d’Air 
Canada sans les renseignements contenus dans le bulletin. 
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and: et 


Mr. Dubin suggested it was hardly worth having a gov- 
ernment air safety monitoring system if Transport 
Canada was oblivious to maintenance work required by 
manufacturers. 


and on it goes. 


The Chairman: Mr. McKenzie, would you for the record 
and for the benefit of the witnesses give the source of the 
report you are quoting from? 


Mr. McKenzie: Yes, this is in The Ottawa Citizen of 
November 28, 1979 and I have this other signed document 
that would be the one I am quoting from 1973. Then in 
October of this year at the Dubin Inquiry—all we can go by is 
reports out of newspapers, because we can get absolutely no 
assurance out of the minister that any corrective steps are 
being taken and we find that most disturbing, so that is why I 
have to bring it up here today. 


In a report out of The Ottawa Citizen of Tuesday, October 
28, 1980, the news report says; 


Air Canada maintenance supervisors routinely allow pas- 
senger jets needing vital repairs to fly, maintenance engi- 
neers told a federal air safety inquiry. A lot of times, 
on-time departures come ahead of safety. 


A vice-president of the Canadian Airline Aircraft Technicians 
Association stated that he and 


three other maintenance engineers said supervisors will 
often overrule their objections and release an airplane for 
a scheduled passenger flight even though it needs repairs. 


They go on to say: 


It is against Transport Canada regulations to permit an 
airplane to fly when any of its vital control functions need 
repair. Ailerons are vital to controlling an airplane’s 
lateral movements, and if the frayed cable had snapped, 
the pilot would have not been able to control the aileron 
flaps. 
This is one of the things that was brought out in the committee 
hearings about trouble with these cables. What we have been 
trying to find out from the minister is whether these state- 
ments are true or false. If they are true, has he discussed this 
with you or have you taken corrective measures to stop unsafe 
aircraft being released from a maintenance hanger? Can you 
tell us whether these statement, are true or false, and what 
action is being taken one way or the other due to these 
damaging statements of the Dubin Inquiry. 


The Chairman: Mr. Taylor. 


Mr. Taylor: Mr. Chairman, first of all I think it would be 
inappropriate for me to comment on what the judge is going to 
come forward with in his findings. I just do not want to get 
into that. The hearings are over and he will be tabling a report 
in future months. I would like to assure the committee and Mr. 
McKenzie of a couple of things, though. As far as the refer- 


A 


Monsieur Dubin se demande a quoi il sert d’avoir un 
systéme de surveillance de la sécurité aérienne du gouver- 
nement si Transports Canada ne connait pas les travaux 
d’entretien requis par les fabricants. 


Et il continue. ~ 


Le président: Monsieur McKenzie, aux fins d’enregistre- 
ment et pour le bénéfice des témoins, pourriez-vous donner la 
source du rapport que vous citez? 


M. McKenzie: Oui, il s’agit d’un article du Ottawa Citizen 
du 28 novembre 1979, et j’ai un autre document signé de 1973. 
Pour ce qui est de l’enquéte Dubin, au mois d’octobre de cette 
année, nous n’avons que des articles de journaux a notre 
disposition, car le ministre ne nous a donné aucune assurance 
que des mesures correctives aient été prises, ce que nous 
trouvons trés inquiétant et c’est pourquoi j’en_ parle 
aujourd’hui. 

Dans un article du Ottawa Citizen du 28 octobre 1980, il est 
dit: 

Les inspecteurs chargés de l’entretien 4 Air Canada per- 
mettent réguliérement que des avions passagers qui ont 
besoin de réparations trés sérieuses s’envolent, comme 
ont indiqué des techniciens d’entretien au moment de 
l’enquéte sur la sécurité aérienne du gouvernement fédé- 
ral. A maintes reprises, le respect des heures de décollage 
l’emporte sur la sécurité. 


Un vice-président de la Canadian Airline Aircraft Technicians 
Association et trois autres techniciens d’entretien ont indiqué 
que 


les superviseurs passent outre leurs objections et permet- 
tent a un avion de décoller a l’heure prévue méme si les 
réparations nécessaires n’ont pas été faites. 


Ils poursuivent: 


C’est contraire aux réglements de Transports Canada de 
permettre a un avion de voler si une seule des piéces de 
contréle essentiel doit étre réparée. Les ailerons sont 
essentiels pour contrdler les mouvements latéraux de l’ap- 
pareil et si le cable usé se rompt, le pilote ne pourra pas 
contréler les volets de l’aileron. 


C’est une question qui a été soulevée pendant les audiences du 
comité. Ce que nous voulons demander du ministre, c’est si ces 
déclarations sont vraies ou fausses. Si elles sont vraies, a-t-il 
discuté du probléme avec vous ou avez-vous pris des mesures 
pour que des appareils dangereux ne quittent pas les hangars 
d’entretien? Pouvez-vous nous dire si ces déclarations sont 
vraies ou fausses et quelles mesures sont prises pour répondre 
aux déclarations qui ressortent de l’enquéte Dubin. 


Le président: Monsieur Taylor. 


M. Taylor: Monsieur le président. Avant tout, je crois qu’il 
ne serait pas approprié de faire des commentaires sur une 
question sur laquelle le juge prendra une décision. C’est une 
chose que je ne veux pas faire. Les audiences sont terminées et 
il présentera un rapport dans les prochains mois. Je peux 
toutefois vous assurer de deux choses. En ce qui concerne le 
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ence to a report which is some seven years old is concerned, I 
would suggest to you that that report has no validity today, 
because following that period of time, as we did at that period 
of time, I think we satisfied ourselves that our maintenance 
organization is one of the most effective and that our proce- 
dures are one of the most effective in the industry, because we 
not only audit them ourselves but they are audited by the 
various manufacturers of the airplanes which we fly. Point 
two, some of the quotations Mr. McKenzie has given, the more 
recent ones, I believe the October 28, 1980 ones, attracted 
attention because the group of people—and I want to be 
careful how I say this—who were quoted were a group of 
people in our maintenance organization who are trying to 
receive separate certification from the IAMAW. They want to 
be separately certified in another union, rather than the 
present IAMAW, so they were trying to make their own case. 
In other words, I think one has to look at the background of 
why they were there. 
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Secondly, I want to assure the committee, and Mr. McKen- 
zie, that any time an issue like this comes up in the public 
arena I take a personal interest in it, pursuing it through the 
Executive Vice-President for Airline Operations and through 
the technical maintenance people, to assure myself that Air 
Canada is not, in fact, being lax in its procedures or is 
dispatching airplanes that are not airworthy. I can assure you 
that in these cases I found no reason to believe our mainte- 
nance procedures were deficient or people were doing other 
than what they should do. 


In terms of the dispatch of the airplane, I think it also needs 
to be mentioned that the person most concerned with the 
dispatch of the airplane is the captain, and he knows that he 
has certain go and no-go items on the airplane. If there is one 
person that one must rely on, it is the captain, because he is 
the person who is going to know it. He has the logbook, he 
knows what has been done to it, he knows items that are still 
outstanding that are to be done to it on the next check or the 
next turnaround, or whatever it is, and I do not believe there 
has ever been a case when anybody has ever suggested to an 
Air Canada captain that he should take an airplane off the 
ground if he felt he should not. 


Mr. McKenzie: What I would like to know is, did you check 
these statements out as to what city they were referring to and 
what aircraft on what day, to see if the statements were true or 
false that these cables were not functioning properly? I do not 
know how the captain would be able to go around checking 
whether the cables were frayed or not. 


Mr. Taylor: No, the captain has the logbook and he knows 
what has been recorded as needing to be done and whether or 
not it has been done or whether or not it is waiting to be done 
on the next check. He does not go all over the airplane, but the 
logbook is his compass, if you will, of the technical aspect of 
the airplane. 

What I indicated, Mr. McKenzie, is that my technical 


people assure me that as to the incidents that were being 
rather obliquely referred to in some of these press statements, 


{ Traduction] 


rapport que vous avez cité et qui date déja de sept ans, je me 
permets de vous dire qu’il n’est plus valable aujourd’hui car 
pendant cette période, nous avons apporté certaines améliora- 
tions, et notre service d’entretien est trés efficace; nos métho- 
des sont parmi les plus efficaces de Il’industrie car non seule- 
ment les vérifions-nous nous-mémes, mais elles sont également 
examinées par les différents constructeurs des avions que nous 
utilisons. Par ailleurs, certaines déclarations citées par M. 
McKenzie, les plus récentes, je crois que ce sont celles du 28 
octobre 1980, ont attiré attention parce que les personnes—il 
faut que je fasse attention a la fagon dont je le dis—qui ont 
fait ces déclarations font partie de notre service d’entretien et 
essaient d’obtenir un certificat de compétence de l’AIMTA et 
plaidaient donc leur propre cause. Autrement dit, je crois qu’il 
faut ne pas perdre de vue la raison pour laquelle ils étaient 
présents a cette enquéte. 


Je tiens 4 assurer le Comité et M. McKenzie que, chaque 
fois qu’une telle question est soulevée en public, je m’en occupe 
personnellement et interroge le vice-président des opérations 
de la ligne aérienne et les techniciens d’entretien, pour m’assu- 
rer qu’Air Canada continue a respecter les instructions stricte- 
ment et ne laisse pas partir d’avions qui sont défectueux. Je 
peux vous affirmer que, dans tous les cas, je n’ai eu aucune 
raison de croire que nos méthodes d’entretien étaient insuffi- 
santes ou que les employés ne faisaient pas leur travail 
correctement. 


Au sujet de l’avion lui-méme, je pense qu’il faut également 
mentionner que la personne la plus concernée est le pilote et il 
sait qu’il y a certains éléments essentiels dans l’avion. S’il y a 
une personne a laquelle on peut faire confiance, c’est bien le 
pilote, puisque c’est lui qui va s’apercevoir de ce qui ne va pas. 
Il a le journal de bord, il sait ce qui a été fait, il connait les 
éléments qui devront étre réglés a la prochaine inspection et je 
ne crois pas qu’il soit déja arrivé que quelqu’un ait dit a un 
pilote d’Air Canada de prendre un avion si ce dernier n’était 
pas d’accord. 


M. McKenzie: Ce que j’aimerais savoir, c’est si vous vous 
étes renseigné sur la ville, l’avion et la date auxquels ces 
déclarations faisaient allusion pour vérifier si les cables étaient 
en bon état ou non. Je ne sais pas comment le pilote peut 
verifier l'état des cables. 


M. Taylor: Le pilote a le journal de bord dans lequel est 
inscrit ce qui doit étre fait, ce qui a été fait et ce qui devra étre 
fait 4 la prochaine inspection. I] ne fait pas lui-méme un 
examen minutieux de l’avion mais, si vous voulez, le journal de 
bord le renseigne sur l’état de l’avion du point de vue 
technique. 

Ce que j’ai dit, monsieur McKenzie, c’est que les techniciens 
que j’ai interrogés m’ont assuré que, en ce qui concerne les 
incidents mentionnés dans la presse, les inspections étaient 
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we had procedures in place, our processes were adequate, and 
we were not dispatching airplanes that were not airworthy, nor 
were we ever taking the risks of asking that an airplane be 
dispatched simply to maintain on-time performance. In fact, 
Mr. Chairman, I am criticized frequently by the public for the 
fact that our procedures are so stringent that other airlines 
often fly in weather conditions, and other things. When we will 
no fly. I would suggest to the committee that our procedures 
and our regulations are extremely strict in that respect, Mr. 
McKenzie. 


The Chairman: Your last question, Mr. McKenzie. 


Mr. McKenzie: I support you on that. I am well aware of 
Air Canada’s procedures in the air, because I have often come 
back from Winnipeg on a Sunday night and we have had to 
land in Montreal because of weather conditions. I would 
sooner land in Montreal safely than try to come down in the 
fog here, so I support you on that statement. 


I want to get back to these statements in the paper here. The 
man states that when he complains to the foreman, the fore- 
man says that that is tough, we cannot get that cable fixed up. 
That is exactly the same sort of thing that was in the Septem- 
ber 1973 document. That is why I dug this out of the files 
again, the two tie in. Is this statement true, that when a 
mechanic complains to his foreman that this plane should not 
be going out because the cables are frayed, or because of 
whatever is wrong with it, the foreman says that that is tough, 
we need that plane because we have a backlog of passengers 
who are waiting to fly. Are these individual cases and state- 
ments being questioned by you? You say that you take a 
personal interest; have you had a report directly back to you to 
find out whether any of these statements are true or not? 
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The Chairman: Mr. Taylor. 


Mr. Taylor: Mr. McKenzie, I suppose every statement that 
is made has its interpretation. Certainly the foreman or the 
senior technican or whoever it is who has to sign the airplane 
out is the person that has to take full responsibility for that 
inspection, and in the event of any kind of incident the log and 
the record comes directly back to him. I am satisfied in the 
quality of the people that we have acting in that capacity to 
take responsibility for the sign-out of our airplanes. I am 
satisfied that they are competent, on their record. On the 
record of our technical operating performance, I think one has 
to say that they are competent. 


Mr. McKenzie: You claim this is because a particular union 
is making statements like that to improve their bargaining 
process? 


Mr. Taylor: I am suggesting to you that one has to look at 
the background of why those people were appearing at the 
committee. 


Mr. McKenzie: | see. 
The Chairman: Thank you, Mr. McKenzie. Mr. Harquail. 
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faites correctement, qu’aucun avion défectueux n’était autorisé 
a s’envoler et que jamais nous ne prenions le risque de laisser 
un avion défectueux partir simplement pour respecter I’ho- 
raire. En fait, monsieur le président, je recgois souvent des 
critiques du grand public parce que nous interdisons le décol- 
lage 4 cause du mauvais temps ou pour d’autres raisons alors 
que les avions d’autres compagnies sont autorisés a voler. Je 
me permettrais de dire au Comité que nos réglements sont 
extrémement stricts a cet égard, monsieur McKenzie. 


Le président: Votre derniére question, monsieur McKenzie. 


M. McKenzie: Je suis tout a fait d’accord avec vous sur ce 
point. Je connais bien les principes d’Air Canada car il m’est 
souvent arrivé de rentrer de Winnipeg le dimanche soir et 
l’avion a di atterrir 4 Montréal 4 cause du mauvais temps. Je 
préfére de loin atterrir 4 Montréal sans accident plutét que de 
tenter une descente dans le brouillard ici, donc je suis d’accord 
avec VOUS. 


Je voudrais revenir aux déclarations parues dans ce journal. 
L’homme a déclaré que, lorsqu’il s’est plaint au contremaitre, 
celui-ci lui aurait repondu que c’était bien dommage mais qu'il 
était impossible de réparer ce cable. C’est exactement la méme 
sorte de déclaration qui paraissait dans le document de 1973. 
C’est pourquoi je l’ai ressorti des dossiers, les deux incidents 
sont identiques. Est-il vrai que lorsqu’un mécanicien dit a son 
contremaitre qu’un certain avion ne devrait pas étre autorisé a 
décoller parce que les cables sont usés ou pour toute autre 
raison, le contremaitre lui répond que c’est dommage mais 
qu’on a besoin d’avion pour transporter les voyageurs qui 
attendent. Avez-vous fait des recherches sur ces cas et déclara- 
tions-l4? Vous dites que vous vous en occupez personnelle- 
ment; vous étes-vous renseigné directement pour savoir si ces 
déclarations étaient vraies ou fausses? 


Le president: Monsieur Taylor. 


M. Taylor: Monsieur McKenzie, je suppose que toute décla- 
ration peut étre interprétée de facon différente. I] est certain 
que c’est le contremaitre, le technicien principal ou la per- 
sonne, peu importe son titre, qui signe le journal autorisant 
l’avion a décoller, qui prend l’entiére responsabilité de l’inspec- 
tion et, en cas d’incident quel qu'il soit, il est le premier a le 
savoir. Je suis satisfait du personnel qui est chargé d’autoriser 
le décollage de nos avions. Je sais qu’il est compétent. D’aprés 
le dossier de notre performance technique, je pense que |’on 
peut dire qu’il est compétent. 


M. McKenzie: Vous prétendez que c’est pour étre acceptées 
par un certain syndicat que ces personnes ont fait ces 
déclarations? 


M. Taylor: Ce que je veux dire c’est qu’il est bon de 
connaitre la raison pour laquelle des personnes ont comparu 
devant le comité. 


M. McKenzie: Je vois. 


Le président: Merci, monsieur McKenzie. Monsieur 


Harquail. 
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Mr. Harquail: Thank you, Mr. Chairman. I want to join 
other members of the committee in welcoming Mr. Taylor 
back to our committee, since we have not had an opportunity 
to have an exchange with Mr. Taylor for some time now. I am 
delighted to be in the position, Mr. Chairman, of saying that in 
a positive way because of the performance of the airline, and 
because of Mr. Taylor’s leadership, which, as indicated in his 
opening comments, shows a very handsome and substantial 
profit, and not only for 1979; he indicates that he expects to 
have an increase in 1980. 


I would like to talk about service in the Atlantic region, Mr. 
Chairman, through you to Mr. Taylor, who has come, as he 
has said in his comments, to share views and to bring informa- 
tion to the committee on the affairs of Air Canada. Does he 
know of anything on the planning board in terms of any kind 
of increase in linkages or service in the Atlantic Region? I am 
thinking of the four Atlantic provinces. Mr. Taylor will know 
there is a serious problem that exists in certain regions of the 
Atlantic area where in 1980 you cannot fly, and I will use my 
own area as an example. 


If I want to go to Halifax from northern New Brunswick, 
well, it is just impossible. There is no service existing. The 
Council of Maritime Premiers have discussed this. It has been 
discussed in other forums over the last 10 or 12 years and I 
would like to learn from Mr. Taylor this morning what 
knowledge and information he has on this, and his views as to 
how he sees it in any potential possible improvements in the 
service, either through his own company or if he knows of 
other companies that will be supplementing or bringing in new 
service. 


Mr. Taylor: Mr. Chairman, to Mr. Harquail, it would be 
inappropriate for me as a fellow New Brunswicker not to lead 
off in reply to that question, and then I will ask Mr. Jeanniot 
to provide some of the details. 


Atlantic Canada presents its unique challenges in providing 
air service. It has more airports and international airports per 
capita than any other region in Canada. We have three 
airports in New Brunswick, we have three in Nova Scotia, one 
in Prince Edward Island and three in Newfoundland to serve, 
with very small market sizes to cope with. We also have a 
regional carrier in that area which has grown and developed 
over the years by certain encouragement of the regulatory 
process and discouragement to us from serving intra-Atlantic 
Canada in order to allow them the opportunity to serve it. So 
we are not providing as much intra-Atlantic Canada service as 
we wish to. 


For example, we are not providing as much service, say from 
Sydney to Moncton, or Halifax to Saint John, or Halifax to 
Fredericton, as we used to do because it was suggested to us 
that was the role the regional carrier should occupy. One of 
the problems the regional carrier faces is he is now operating 
the same type of airplanes as we are, with the same type of 
economics, and he is finding it hard to justify service intra- 
Atlantic Canada. 
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M. Harquail: Merci, monsieur le président. Je voudrais me 
joindre aux autres membres du comité pour souhaiter la 
bienvenue a2 M. Taylor. Nous n’avons pas eu l’occasion de 
parler avec M. Taylor depuis quelque temps. Je suis ravi, 
monsieur le président, de pouvoir dire que, 4 cause de sa 
performance et grace au talent de chef de M. Taylor, la 
compagnie aérienne affiche un bénéfice substantiel non seule- 
ment en 1979 mais aussi, comme M. Taylor I’a indiqué dans 
son exposé d’introduction, en 1980 ot une augmentation est 
prévue. 


Je voudrais parler du service dans la région de |’Atlantique 4 
M. Taylor qui est venu, comme il I’a dit, pour faire part du 
point de vue de sa compagnie et donner au comité des rensei- 
gnements sur les affaires d’Air Canada. Y a-t-il quelque chose 
de prévu en termes de connections ou services accrus dans la 
région de |’Atlantique? Par la, j’entends les quatre provinces 
de l’Atlantique. M. Taylor sait sirement qu’il existe un problé- 
me sérieux dans certaines parties de la région qui ne sont pas 
desservies et je vais vous donner un exemple personnel pour 
illustrer la situation. 


Si je veux aller du nord du Nouveau-Brunswick a Halifax, 
et bien, c’est tout simplement impossible. I] n’existe aucune 
ligne entre ces deux régions. Le conseil des premiers ministres 
des provinces maritimes a étudié la question. Depuis 10 ou 12 
ans, le probléme a été examiné par d’autres organismes et je 
voudrais demander a M. Taylor, ce matin, ce qu'il sait a ce 
sujet et s'il peut prévoir une amélioration de la situation soit 
avec Air Canada, soit avec d’autres compagnies. 


M. Taylor: Monsieur le président, étant originaire du Nou- 
veau-Brunswick, je ne peux qu’étre le premier 4 répondre a 
cette question, mais ensuite je laisserai la parole a M. Jeanniot 
qui vous fournira plus de détails. 


Les provinces de |’Atlantique sont dans une situation unique 
en ce qui concerne les services aériens. Elles ont plus d’aéro- 
ports régionaux et internationaux par habitant que n’importe 
quelle autre région du Canada. Il y a trois aércports au 
Nouveau-Brunswick, trois en Nouvelle-Ecosse, un a |’Ie-du- 
Prince-Edouard et trois 4 Terre-Neuve, pour desservir un trés 
petit marché. II existe également une compagnie régionale qui 
s’est développée au cours des années, favorisée par une régle- 
mentation qui décourageait Air Canada de desservir les pro- 
vinces maritimes entre elles. C’est pourquoi nous ne pouvons 
pas offrir un service entre les provinces de |’Atlantique aussi 
bon que nous le souhaiterions. 


Par exemple, nous ne fournissons pas autant de service, 
disons entre Sydney et Moncton ou entre Halifax et Saint- 
Jean, ou entre Halifax et Fredericton, que nous le faisions 
auparavant parce qu’on nous a dit que c’était le rdle de la 
compagnie régionale. Un des problémes auxquels font face les 
transporteurs régionaux, c’est qu’ils exploitent le méme genre 
d’aéronef que nous, avec les mémes problémes de rentabilité, 
et qu’il leur est difficile de justifier un service a l’intérieur des 
provinces atlantiques du Canada. 


20 : 34 


[Text] 
e 1120 


I think Mr. Jeanniot will want to comment that we do have 
plans to provide improved links between Atlantic Canada and 
the rest of Canada, and I will let him talk about that. I would 
be glad to pursue this further with you, Mr. Harquail, if you 
want me to, about intra-Atlantic Canada. But certainly we do 
not foresee our being involved at the moment in improved 
intra-Atlantic Canada service. We do see ourselves being 
involved in improving service between Atlantic Canada and 
the rest of Canada. 


The Chairman: Mr. Jeanniot. 


Mr. Jeanniot: As the president has indicated, the markets in 
Atlantic Canada are small in nature. The smallest airplane we 
have basically is the DC-9. Ideally, from a passenger point of 
view, from a commercial spec point of view, we would look 
forward to the possibility of linking major communities by, 
ideally, three frequencies a day. People like to leave in the 
morning or come back in the evening, and it is also very 
convenient to have a noon flight. Unfortunately, with the size 
of the markets, the cost of operating even the smallest equip- 
ment, that specification is difficult to meet in Atlantic Canada. 


Again, as the president has indicated, over the years Eastern 
Provincial Airways has grown more in its role as a regional 
carrier in Atlantic Canada, picking up some of the intraroutes 
between the communities in Atlantic Canada. We have always 
endeavoured to co-operate with regional carriers in general 
and EPA in particular in making sure, to the extent it is 
possible, our schedules are harmonized, so it is possible to 
interlink. But that in itself presents some difficulties, because 
this may not be the way any carrier can actually optimize the 
utilization of its airplanes. To make these connections work, 
sometimes you have to sacrifice airplane hours. It becomes a 
delicate balance for any carrier keeping an eye on its balance 
sheet, on the utilization of its airplanes and the convenience of 
its customers. 


So it is a difficulty that is addressed, but it has these 
constraints in themselves. We have endeavoured to build more 
frequencies as it becomes economically possible, relatively 
economically possible, between Atlantic Canada and Ontario 
and Quebec on one hand—Montreal and Toronto—but also 
we very much look forward to being able to grow frequencies 
and services between Atlantic Canada and the West. We have 
in our plans at this time frequencies from Halifax to Winnipeg 
and on to Edmonton or Calgary, which we very much hope 
will solve the transcontinental linkages between Atlantic 
Canada and western Canada, and will grow, bypassing Mon- 
treal and Toronto. 


We also see in our plans the possibility of linkage through 
Toronto between Atlantic Canada and Texas, as the oil com- 
munity affinity grows between these areas. We also see down 
the road an ability to increase our frequencies between Atlan- 
tic Canada and Europe. Our plans next summer, for instance, 
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Je crois que M. Jeanniot voudra commenter les plans que 
nous avons dressé en vue d’améliorer les liaisons entre les 
provinces atlantiques et le reste du Canada, et je lui laisse le 
soin de le faire. Je serais heureux de poursuivre la discussion 
avec vous, monsieur Harquail, si vous le désirez, en ce qui 
concerne le service a I’intérieur des provinces de |’Atlantique. 
Toutefois, nous n’envisageons évidemment pas d’ceuvrer immé- 
diatement a l’amélioration de ce genre de service. Nous son- 
geons plutdt a améliorer le service entre les provinces atlan- 
tiques et le reste du Canada. 


Le président: Monsieur Jeanniot. 


M. Jeanniot: Comme le président |’a mentionné, les mar- 
chés des provinces de |’Atlantique sont de faible envergure. Le 
plus petit aéronef dont nous disposons est le DC-9. Idéalement, 
du point de vue du passager, ainsi que du point de vue 
commercial, nous envisageons de relier les principales villes au 
moyen de trois vols par jour. Les gens aiment partir le matin 
ou revenir le soir, et il est aussi trés commode d’avoir un vol 
vers midi. Malheureusement, étant donné la taille restreinte 
des marchés, les frais d’exploitation du matériel, méme le plus 
petit, rendent la chose difficile dans les provinces de 
P Atlantique. 


Comme I|’a mentionné le Président, la société Eastern Pro- 
vincial Airways a grandi au fil des ans et a ainsi affirmé son 
rdle en tant que transporteur régional dans les provinces de 
PAtlantique, en regroupant certains itinéraires internes entre 
les villes des provinces de Il’Atlantique. Nous avons toujours 
cherché a collaborer avec les autres transporteurs régionaux et 
EPA en particulier, en nous assurant, dans la mesure du 
possible, que nos horaires s’*harmonisaient, de fagon qu’il soit 
possible d’offrir des interconnexions. Cela en soi présente 
certaines difficultés, car ce n’est peut-étre pas la fagon d’opti- 
miser l’utilisation des aéronefs. Pour que ces interconnexions 
puissent se faire, il faut parfois sacrifier des heures d’utilisa- 
tion d’aéronef. L’équilibre est trés difficile 4 établir pour tout 
transporteur qui surveille son bilan, ainsi que l’utilisation des 
aéronefs et la satisfaction de ses passagers. 


C’est donc une difficulté 4 laquelle nous nous intéressons, 
mais elle comporte des contraintes évidentes. Au fur et a 
mesure que cela devenait économiquement possible, relative- 
ment rentable, nous avons cherché a augmenter le nombre de 
vols entre les provinces de |’Atlantique et l’Ontario et le 
Québec d’une part—Montréal et Toronto—mais nous espérons 
beaucoup pouvoir accroitre le nombre de vols et les services 
offerts entre les provinces de |’Atlantique et celles de l'Ouest. 
Pour le moment, nous prévoyons des vols entre Halifax et 


Winnipeg, jusqu’a Edmonton ou Calgary; nous espérons que | 


cela résoudra le probleme du manque de liaisons transconti- 
nentales entre |’Atlantique et le Pacifique canadien, en élimi- 
nant de plus en plus les escales 4 Montréal et Toronto. 


Nous songeons aussi a établir des liaisons entre les provinces 
de |’Atlantique et le Texas, avec escale a Toronto, car les 
intéréts pétroliers accroissent les liens entre ces régions. Enfin, 


nous prévoyons pouvoir accroitre les vols entre les provinces de | 
Atlantique et Europe. Pour l’été prochain, nous prévoyons | 
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are for better than daily frequencies out of Atlantic Canada to 
the U.K. 


Mr. Harquail: Thank you. 


Mr. Chairman, I have no argument with the type of service 
Air Canada is providing. Indeed, I find there has been an 
improvement in the last few years in the service, both at the 
counter and on the aircraft, in the attitude of the employees. 
But I am wondering, Mr. Chairman, if Mr. Taylor might tell 
us, in terms of jealously protecting your sources of revenues 
and in terms of the competitiveness, as good corporaie citizens 
do you look at areas that are cut off? It might be feeder 
traffic, but at least if you can work something with a small 
airline, even if they seem to be competitors, whether it is CP or 
EPA in the Atlantic region, do you make some of your experts, 
some of your technical people, available to a question like that, 
to try to find ways and means that these people can be served 
from, say, Prince Edward Island or the Cape Breton parts of 
Newfoundland or northern New Brunswick into an area where 
they can get to the capitals, Fredericton, Charlottetown, Hali- 
fax or Saint Johns? As the chief executive officer of the 
Canadian airline do you concern yourself with something like 
this on an ongoing basis? 
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Mr. Taylor: Through the Chair to Mr. Harquail, I can 
assure you that we do. Specifically, within the last year, as my 
management team and I have looked at what the airlines will 
be facing over the next two years, particularly in terms of 
declining growth in the market because of the economy, by 
this onslot of competition we are now getting in Canada, 
particularly from CP and the regionals growing to become 
larger regionals, one of the major concerns we have is where 
will Air Canada have to grow in the future. Because as these 
other people grow, obviously they are taking growth away 
from us and so we have adopted a series of strategies, in the 
last few months in fact, that say we will continue to be a major 
factor in long-haul transportation in Canada. We have adopt- 
ed another strategy which we are now trying to evolve as to 
what it will mean for us, and that is a strategy that regionally 
in Canada we will need to make a contribution, and we do not 
yet know how this contribution can be made thoroughly, to 
developing services within a region in order to protect the 
traffic on our longer-haul routes. 


Atlantic Canada, as I have said, presents a particular chal- 
lenge there. I do not want to hold out great hope for this, but I 
can assure you that we will be....In fact, as a part of the 
reorganization last September we now have people who are 
looking at, will be working with, and have begun to work with 
regional economic councils in provinces to see if there is a role 
for Air Canada to co-operate in the evolvement of regional- 
type services. The only caveat I have put on that at this stage 
is, without ownership as such, because I have a few scars left 
on my back from a hearing a couple of years ago about 
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notamment avoir plus d’un vol par jour partant des provinces 
de l’Atlantique pour le Royaume-Uni. 


M. Harquail: Merci. 


Monsieur le président, je n’ai rien a redire au sujet du genre 
de service offert par Air Canada. En fait, je crois que le service 
s’est amélioré au cours des derniéres années, tant au comptoir 
que dans l’aéronef méme, en ce qui concerne l’attitude des 
employés. Je me demande cependant, monsieur le président, si 
M. Taylor pourrait nous dire, en ce qui concerne la protection 
jalouse des sources de revenus et la concurrence, est-ce que 
votre société, en tant que bonne citoyenne, considére les 
régions qui sont éliminées? II peut s’agir simplement de trafic 
de raccordement, mais s’il est au moins possible d’organiser 
quelque chose avec une petite société aérienne, méme si elle 
semble étre un concurrent, qu’il s’agisse de C.P. ou d’E.P.A. 
dans la région de Il’Atlantique, est-ce que certains de vos 
experts ou des membres de votre personnel technique pour- 
raient collaborer a répondre a une telle question, c’est-a-dire a 
trouver des fagons de desservir ces gens, soit a partir de 
l’Ile-du-Prince-Edouard, soit du Cap Breton a Terre-Neuve ou 
au Nord du Nouveau-Brunswick, pour qu’ils puissent se rendre 
aux capitales provinciales, Fredericton, Charlottetown, Hali- 
fax ou Saint-Johns? En tant que principal responsable de la 
société aérienne du Canada, est-ce que vous entretenez conti- 
nuellement une telle préoccupation? 


M. Taylor: Avec votre permission, monsieur le président, 
je puis assurer a M. Harquail que nous le faisons. De facgon 
plus précise, au cours de la derniére année, mon équipe et 
moi-méme avons examiné les problémes auxquels feront face 
les sociétés aériennes au cours des deux prochaines années; 
nous nous sommes surtout penchés sur le ralentissement de la 
croissance du marché, en raison du ralentissement de |’écono- 
mie en général, ainsi que de l’accroissement de la concurence a 
laquelle nous faisons face au Canada, particuliérement de la 
part de C.P. et des transporteurs régionaux, qui grandissent 
sans cesse. Nous sommes particuli¢érement intéressés 4 savoir 
ou Air Canada pourra accroitre ses activités 4 l’avenir. II est 
évident que la croissance des autres transporteurs nous enléve 
de l’espace et, au cours des derniers mois, nous avons donc 
adopté une série de stratégies destinées 4 réaffirmer notre 
présence sur les longs parcours au Canada. Nous avons adopté 
une autre stratégie que nous cherchons a préciser davantage; 
nous voulons ainsi accroitre notre présence sur le plan régional, 
mais nous ne savons pas encore exactement comment nous 
réussirons a développer les services interrégionaux afin de 
protéger nos longs parcours. 


Comme je l’ai déja mentionné, les provinces de |’Atlantique 
représentent un défi particulier en ce sens. Nous n’entretenons 
pas de grands espoirs a cet égard, mais je suis vous assurer que 
nous... En fait, dans le cadre de la réorganisation de septem- 
bre dernier, nous avons affecté des gens pour travailler en 
collaboration avec les conseils économiques régionaux des 
provinces afin de déterminer si Air Canada a un rdéle a jouer 
dans le développement des services 4 caractére régional. La 
seule stratégie éliminée a prime abord est |’acquisition en tant 
que telle, car je n’ai pas encore tout a fait oublié la difficile 
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acquiring ownership of a regional carrier, and they are not all 
quite healed yet. But there are probably ways and I am 
hopeful that we can evolve something, Mr. Harquail, to 
strengthen our position by co-operation in these areas. 


Mr. Harquail: If I may make a friendly suggestion, Mr. 
Chairman... 


The Chairman: You have three minutes left. 


Mr. Harquail: ... through you to Mr. Taylor, and as I say, 
in a friendly and positive way, suggest to your regional men 
that they also communicate with members of Parliament 
about what is happening in a given area in terms of trying to 
find the solution in a co-operative spirit with other airlines, 
regional or whatever they may be, and to get close to address- 
ing that problem or trying to find som solution to it. 


A final question then, Mr. Chairman. I realize that Mr. 
Taylor says this, and quite rightly so, that he does not want to 
get into any area where he is replacing the minister and 
making statements on behalf of the government, but I wonder 
if he could tell us what he does know about the proposed sale 
of the subsidiary company Nordair, and as of this date— 
because, as I said, we have not had a chance to speak with you 
in this committee over the last couple of years—what you 
know about the present status of the Nordair, Quebecair, EPA 
approach to buy that very interesting company from under 
your present responsibility as a subsidiary company. 


The Chairman: Mr. Taylor. 


Mr. Taylor: Mr. Chairman, I almost wish Mr. Harquail 
had asked that question two minutes before adjournment, 
because Mr. Benjamin has reminded me that I should not 
speak on behalf of the government or the minister, and I will 
try to accommodate the committee in that respect. 
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The Chairman: That is procedural point that is well taken, I 
believe, Mr. Taylor. 


Mr. Harquail: But surely, being in the business, you have 
your finger on the pulse of what is happening in Canada in 
terms of such a major consideration of a transaction of that 
nature? 

The Chairman: The reason I raised procedure, Mr. Har- 
quail, is that the president of Air Canada may well know that 
but he may be circumscribed to some extent by the length to 
which the government is willing to go at this time in making 
that information public, for various reasons which I will not go 
into. 


Mr. Taylor. 


Mr. Taylor: Through the chair to Mr. Harquail, the Nor- 
dair question, the Nordair issue, of course, has been very much 
before the public, at least in Ontario and Quebec, over the last 
many months. I would want to preface, I think, any remarks 
about Nordair with this comnent, and that is that the Nordair 
management team have managed that airline extremely well, I 
think, under the shadow of the question of ownership, as to 
where it is eventually going to fall; and I would wan to give 


Transport 


2-12-1980 


[ Translation] 


audience tenue il y a quelques années au sujet de l’acquisition 
d’un transporteur régional. Il y a d’autres facons d’obtenir le 
méme résultat et j’ose espérer, M. Harquail, que nous réussi- 
rons a renforcer notre position en collaborant dans ces 
domaines. 


M. Harquail: Si je puis me permettre une amicale sugges- 
tion, monsieur le président... 


Le président: !| vous reste trois minutes. 


M. Harquail: ... Avec votre permission, je m’adresse a M. 
Taylor, je le répéte, d’une facgon amicale et positive: vous 
pourriez suggérer a ces personnes qu’elles communiquent aussi 
avec les députés afin de savoir ce qui se passe dans une région 
donnée et de travailler dans un esprit de collaboration avec les 
autres transporteurs, régionaux ou autres, afin de résoudre le 
probléme ou d’essayer d’y apporter une solution. 


Une derniére question, monsieur le président. Je sais que M. 
Taylor affirme, et il a raison, qu’il ne peut pas remplacer le 
Ministre et faire des déclarations au nom du gouvernement, 
mais je me demande s’il ne pourrait pas nous dire ce qu'il sait 
au sujet de la vente éventuelle de la filiale Nordair, et de la 
date de cette vente—car, comme je |’ai déja dit, nous n’avons 
pas eu l’occasion de discuter avec vous au sein de ce Comité au 
cours des derniéres années—, ainsi qu’au sujet de la situation 
actuelle en ce qui concerne Nordair et la tentative d’E.P.A. et 
de Québecair d’acheter cette intéressante compagnie, qui est 
actuellement une filiale de la vétre. 


Le président: Monsieur Taylor. 


M. Taylor: Monsieur le président, j’aurais presque aimé 
que M. Harquail ait posé cette question deux minutes avant 
lajournement car M. Benjamin m’a rappelé que je ne dois pas 
parler au nom du gouvernement ou du Ministre et je vais 
tenter de satisfaire le Comité en conséquence. 


Le président: Voila un point de procédure bien compris, je 
crois, monsieur Taylor. 

M. Harquail: Mais, étant dans le domaine, vous étes certai- 
nement au coeur de ce qui se passe au Canada relativement a 
une transaction de cette importance? 


Le président: La raison pour laquelle j’ai mentionné la 
procédure, monsieur Harquail, c’est que le président d’Air 
Canada peut fort bien savoir quelque chose, mais il peut aussi 
bien étre tenu, dans une certaine mesure, de respecter les 
désirs du gouvernement en ce qui concerne la publication de 
tels renseignements, pour diverses raisons que je préfére ne pas 
exposer. 


M. Taylor. 


M. Taylor: Je m’adresse, avec votre permission, a M. Har- 
quail; la question de Nordair a évidemment souvent fait objet 
des manchettes au cours des derniers mois, du moins au 
Québec et en Ontario. Avant de faire quelque commentaire 
que ce soit au sujet de Nordair, j’aimerais souligner que les 
gestionnaires de cette société ont trés bien géré l’entreprise, 
malgré la possibilité d’un éventuel transfert de propriété; j’ai- 
merais reconnaitre publiquement I’excellence du travail effec- 
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public recognition to that management team for doing that. I 
think they are operating a very fine airline, and we are 
enjoying the benefits of the 84.6 per cent ownership because it 
is a profitable airline as well. 


The government has made a decision that we should dispose 
of some or all of our interet in that airline. This is a decision 
that the government is working to try and evolve how that will 
happen. It is a very complex decision because there are two 
regional carriers based in Quebec, one being Nordair and one 
Quebecair, and Nordair has extensive routes also in Ontario. 
So it is fraught with a number of problems as to where the 
future ownership will lie. 


All I can assure the committee is that the minister and his 
officials and those concerned with it at the government level 
have invited us to participate with them in their attempt to 
resolve this question. So we are not sitting on the sidelines: we 
are being consulted; but it is a complex issue and one that I 
think it would be difficult to even foresee at this point because 
of all the complexisties of what will eventually evolve from it. 


In the meantime, I do not think that Nordair is suffering at 
all; I do not think its operation is suffering. It is functioning, it 
is growing, and operating very well. 


The Chairman: Thank you Mr. Taylor and Mr. Harquail. 
Mr. Harquail: Thank you. 

The Chairman: Mr. McDermid. 

Mr. McDermid: Thank you, Mr. Chairman. 


Before I get into my line of questioning, I would just like to 
make one comment and maybe reinforce the statement that 
Mr. Taylor made about the morale of the work force and the 
staff of Air Canada. As you can appreciate, sir, living in 
Brampton, I guess I live about the closest to Toronto Interna- 
tional Airport and probably, per capita, have the largest 
number of Air Canada staff in my riding. 


I have noticed over the last number of years—and many of 
them I know as close personal friends—that their attitude has 
changed markedly for the better. The complaining has dwin- 
dled down to a very small percentage of them and it is usually 
one particular little problem that they might be running into. 


On the flights—and, as you can appreciate, we take a 
number of flights—the attitudes have improved immensely 
over the last number of years, and I just want to congratulate 
you and the management of Air Canada because I think there 
has been a very definite effort made in this regard; and believe 
you me, it has paid off, and the public notice it. 


I have a series of questions and one specific problem that I 
want to get into a little bit with you. 


My first question is: has the government or a Transport 
minister even made a commitment to Air Canada regarding 
partial privatization? Has there even been a minister say to 
you that if you can show a profitable operation over a period of 
time, he would consider privatization or partial privatization? 
Has that commitment ever been made to Air Canada? 
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tué par cette équipe de gestionnaires. Je crois qu’ils exploitent 
une trés bonne société aérienne et nous profitons des avantages 
de notre propriété a 84.6 pour cent, car il s’agit d’une entre- 
prise rentable. 


Le gouvernement a décidé que nous devrions nous défaire 
d’une partie ou de l’ensemble de nos intéréts dans cette société 
et est actuellement en train de déterminer comment cela se 
fera. Il s’agit d’une décision trés complexe, car il existe deux 
transporteurs régionaux au Québec, Québecair et Nordair, ce 
dernier ayant aussi d’importants itinéraires en Ontario. Le 
transfert de propriété souléve donc un bon nombre de 
problémes. 


Tout ce dont je puis assurer le Comité c’est que le Ministre, 
ses fonctionnaires et les intéressés au niveau gouvernemental 
nous ont invités a participer au réglement de ce probléme. 
Nous sommes au coeur des discussions: nous sommes consultés, 
mais il s’agit d’une question trés complexe et je crois qu'il 
serait difficile, pour le moment, d’en prévoir le déroulement, 
étant donné la complexité des conséquences qui en résulteront. 


Pour le moment, je ne crois pas que Nordair souffre de cette 
situation; ses activités se poursuivent normalement. Nordair 
fonctionne, elle grandit et ses activités vont trés bien. 


Le président: Merci, MM. Taylor et Harquail. 
M. Harquail: Merci. 

Le président: M. McDermid. 

M. McDermid: Merci, monsieur le président. 


Avant d’entrer dans le vif du sujet, j’aimerais simplement 
faire un commentaire qui appuiera peut-étre ce que M. Taylor 
a dit au sujet de l’attitude des employés et du personnel d’Air 
Canada. Comme j’habite 4 Brampton, je me trouve trés prés 
de l’aéroport international de Toronto et mon comté compte 
sans doute le plus grand nombre d’employés d’Air Canada per 
capita. 

Au cours des derniéres années, j’ai observé que |’attitude des 
employés d’Air Canada a changé considérablement et ce, pour 
le mieux; je suis bien placé pour le savoir car je compte de 
nombreux amis personnels parmi eux. Les plaintes ont dimi- 
nué, ne touchant plus qu’un trés faible pourcentage, et il s’agit 
généralement d’un petit probléme en particulier. 


En ce qui concerne les vols—et, vous pourrez en juger, Je 
prends souvent l’avions—, l’attitude des employés s’est beau- 
coup améliorée au cours des derniéres années; je veux simple- 
ment vous féliciter, vous et la direction d’Air Canada, car je 
crois que beaucoup d’efforts ont été déployés en ce sens. Je me 
permet d’ajouter que ces efforts rapportent et que le public 
n’est pas indifférent a un tel changement. 


J’ai une série de questions, ainsi qu’un probléme en particu- 
lier, que j’aimerais aborder avec vous. 


Voici la premiére question: le gouvernement ou le ministére 
des Transports se sont-ils déja engagés a l’égard d’Air Canada 
en ce qui concerne une privatisation partielle? Est-ce qu’un 
Ministre vous a déja dit que si vous vous révéliez une entre- 
prise rentable au cours d’une certaine période de temps, il 
envisagerait la privatisation partielle ou entiére? Est-ce que 
cela a déja été dit a l’¢gard d’Air Canada? 
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Mr. Taylor: Through the chair to Mr. McDermid, first of 
all I would like to thank him very much for his comments 
concerning the Air Canada labour force and I appreciate that 
very much. I know they do and so does the management team. 
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On the question of privatization, when I assumed the presi- 
dency of Air Canada five years ago next February, we obvious- 
ly had a number of conversations about my own philosophy of 
management of the airline, what I thought it could do and 
should do, and I advanced the view then that I would very 
much like to see in time an opportunity for the employees to 
participate in Air Canada. It was suggested to me by the 
minister of that day, that one of the first things I would have 
to do would be to make sure that it was a good investment 
before I would ask anybody to participate in it, and that if I 
could ensure that it did become a good investment, that he 
would be willing to talk about it. Now he is no longer minister. 
It was suggested that what we needed was a five-year period in 
which to establish Air Canada as a good investment. I took 
that very much as one of the challenges that I would try to 
achieve, that at the end of that five-year period I would be 
back and would make my views known at that time. 


Mr. McDermid: It will be five years next February. Are you 
planning on coming back next February to make your views 
known to whoever is minister then? 


Mr. Taylor: Well, first of all, I was not successful in the first 
year that I was president in turning a profit. We were able to 
do it in the second year so I still have another year’s grace 
after next year to get my five-year stream going. 


Mr. McDermid: So that was the commitment, though, that, 
in fact, it was profitable over a five-year period then consider- 
ation would be given to partial privatization, whether it be, 
well, let us say, just to shares to staff? 


Mr. Taylor: It certainly wsa not rejected as a view. 
Mr. McDermid: Okay. Thank you. 


The next thing I want to talk a little bit about, and since we 
have the expertise here, you talked about the re-equipping of 
planes and updating them. Again, living where I do, one of the 
problems is noise control. We hear all kinds of rumours that 
engines are going to be replaced to become quieter. You talked 
basically about fuel efficiency, and I understand the impor- 
tance of that, but I wonder, in replacing the DC-8 engines, and 
hopefully the DC-9 engines because they are noisy little devils, 
too, will this in effect make it a quieter plane on the outside? I 
am not talking about the inside. 


Mr. Taylor: Through the Chair, I will comment generally 
and I will ask Mr. Jeanniot to comment specifically about 
that. It so happens that the airplanes with the power plants or 
engines that we are talking about that are more fuel efficient 
also have what is referred to as a smaller noise footprint on the 
outside of the airplane as well as in, and certainly the engines 
that we are talking about re-engining, the stretched 8s for 
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M. Taylor: Avec la permission du président, je vais vous 
répondre, monsieur McDermid, en commengant par vous 
remercier de vos remarques au sujet des employés d’Air 
Canada. Je vous en suis trés reconnaissant, comme ils le sont 
sans doute aussi, tant le personnel que la direction. 


En ce qui concerne la privatisation, lorsque j’ai assumé la 
présidence d’Air Canada, cela fera cinq ans en février pro- 
chain, nous avons évidemment eu un certain nombre de con- 
versations au sujet de ma conception, de la gestion de la 
société, de ce que je pensais qu’elle pouvait et devait faire; a 
l’époque, j’avais affirmé que j’aimerais que les employés puis- 
sent éventuellement déternir des parts dans la société Air 
Canada. Le Ministre de l’€poque m’a répondu que je devrais 
commencer par m’assurer que cela soit un bon investissement 
avant de demander a quiconque d’y participer; il ajouta que si 
je réussissais a en faire un bon investissement, il serait dispose 
a en discuter. Cette personne n’est plus ministre. On avait 
alors proposé une période de cing ans évaluer la rentabilité 
d’Air Canada. Pour moi, il s’agissait la d’un défi et je pré- 
voyais revenir a la fin de la période de cinq ans pour présenter 
a nouveau mon opinion. 


M. McDermid: Cela fera cing ans en février. Prévoyez-vous 
vous présenter devant le Ministre en février? 


M. Taylor: Tout d’abord, je dois souligner que je n’ai pas 
réussi a réaliser un profit au cours de ma premiére année de 
mandat comme président d’Air Canada. Nous n’avons réussi a 
le faire qu’au cours de la deuxiéme année, de sorte qu’il me 
reste un an avant l’échéance du délai de cing ans. 


M. McDermid: Voila donc l’engagement en question; si 
l’entreprise était rentable au cours d’une période de cing ans, 
on pourrait envisager une privatisation partielle, peut-étre 
uniquement sous forme de la participation des employés. 


M. Taylor: Cette option n’était certes pas rejetée. 
M. McDermid: D’accord. Merci. 


Le second sujet que j’aimerais aborder, d’autant plus que 
nous sommes en présence d’experts, c’est le rééquipement et le 
renouvellement des aéronefs. Vous comprendrez, étant donné 
Pendroit ot j’habite, que lune de mes principales préoccupa- 
tions est la lutte anti-bruit. Toutes sortes de rumeurs circulent 
au sujet du remplacement des moteurs, destinés 4 devenir plus 
silencieux. Vous avez surtout parlé du rendement sur le plan 
du combustible et j’en comprends l’importance, mais je me 
demande, lorsque vous remplacerez les moteurs des DC-8 et, 
espérons-le, des DC-9 qui sont aussi trés bruyants est-ce que 
ces aéronefs deviendront plus silencieux pour ceux qui sont a 
Pextérieur? Je ne parle pas de l’intérieur. 


M. Taylor: Avec la permission de M. le président, je ferai 
quelques commentaires généraux et je demanderai a M. Jean- 
niot de préciser davantages. Les aéronefs équipés de moteurs 
moins «énergivores» sont aussi moins bruyants de I’extérieur, 
aussi bien que de l’intérieur; c’est évidemment a ce genre de 
moteur que nous songeons pour le renouvellement du DC-8 
allongé pour chargement du fret par exemple, c’est-a-dire le 
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cargo for example, the CF-M-56 engine, one of the specific 
reasons for doing that is because we want to enable it to 
operate in the time frame in which regulations will not permit 
the present engines to operate because of noise. So, they are 
very much quieter and perhaps Mr. Jeanniot will comment 
specifically on them. 


The Chairman: Mr. Jeanniot. 


Mr. Jeanniot: Through the Chair, there is not much to add 
in the sense that all the equipment will be meeting what is 
known as FDR-36 noise regulation. The DC-9 airplane is just 
about meeting that requirement today, and with some of the 
modifications that have been mentioned previously by the 
president in quieting the airplane both inside and also slightly 
outside will meet the regulations. All new important coming in 
are well within the noise regulations and the DC-8 engine with 
the CF-M-56 engine, in addition to providing substantial fuel 
savings in the order of at least 15 per cent, will meet all the 
noise regulations basically enforced as of 1985. So the fleet 
will totally be meeting the requirements. 


Mr. McDermid: Through you, Mr. Chairman, to the presi- 
dent, I gather from what you say that with quieter equipment 
you may be asking for extended flying hours around Toronto 
International Airport. 


Mr. Taylor: Through the Chair, I very much would like to 
but I am not sure I will have much success because of the 
people who live around Toronto Airport. Certainly one of the 
inhibiting factors in making an airline and an airplane more 
efficient is restriction on flying hours. 


Mr. McDermid: There is great talk about a new terminal at 
Toronto International Airport. I gather that when the long- 
range planning is released in January we are going to see, as 
part of that plan, a new terminal in Toronto. I also understand 
that the planning is well under way. Has the Department of 
Transport spent any time with Air Canada in asking for advice 
as to what shape this terminal should take, what problems you 
have run into with both Terminal 1 and now Terminal 2 at 
Toronto International Airport? In fact, have they been knock- 
ing on your door for advice? 


The Chairman: Mr. Taylor. 


Mr. Taylor: In a general way, Mr. McDermid, we have been 
working with the Department of Transport through ATAC on 
whether or not Toronto needs a third terminal, so we are very 
much involved with them. I would ask Mr. Jeanniot to com- 
ment in detail about the shape of it or the size of it. 


The Chairman: Mr. Jeanniot. 


Mr. Jeanniot: Through the Chair, the needs of the airline 
through ATAC are reviewed annually with the Ministry of 
Transport, more particularly those officials who are concerned 
with expansion of airports. The airlines then endeavour to 
forecast their needs over the time period and to discuss it with 
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moteur CS-M-56. Une des raisons pour ce faire, c’est que nous 
voulons que cet aéronef puisse poursuivre ses activités lorsque 
la réglementation interdira les moteurs actuels, en raison du 
bruit. Les moteurs en question sont donc beaucoup plus silen- 
cieux; M. Jeanniot voudra peut-étre apporter des précisions a 
ce sujet. 


Le president: Monsieur Jeanniot. 


M. Jeanniot: Avec votre permission, monsieur le président, 
il n’y a pas grand chose a ajouter, en ce sens que tout le 
matériel respectera la réglementation relative au bruit que 
nous connaissons sous le nom de FDR-36. Les DC-9 respectent 
presque déja ces exigences et, lorsqu’on aura apporté certaines 
des modifications mentionnées par le président en vue de 
rendre l’aéronef plus silencieux, tant a l’extérieur qu’a l’inté- 
rieur, cet aéronef respectera tous les réglements. Tout le 
nouveau matériel est bien en deca des limites établies dans les 
réglementations sur le bruit; quant au moteur des DC-8, le 
CF-M-56, en plus d’économiser le combustible d’au moins 15 
pour cent, il respectera les réglementations relatives au bruit 
qui entreront en vigueur en 1985. Ainsi, toute la flotte respec- 
tera les normes établies. 


M. McDermid: Avec votre permission monsieur le président, 
je m’adresse au président d’Air Canada; j’en déduis que ce 
matériel plus silencieux pourrait vous amener a demander un 
allongement des heures de vol autour de |’aéroport internatio- 
nal de Toronto. 


M. Taylor: Si vous permettez, monsieur le président, j’aime- 
rais bien le faire, mais je ne suis pas certain des résultats, étant 
donné l’oposition des gens qui habitent prés de l’aéroport de 
Toronto. I] est cependant évident que cette restriction sur les 
heures de vol est l’un des facteurs nuisant a la rentabilité d’une 
société aérienne et d’un aéronef. 


M. McDermid: On parle beaucoup de construire une nou- 
velle aérogare a l’aéroport international de Toronto. J’imagine 
que lorsque les plans a long terme seront dévoilés en janvier, 
ces plans comprendront une nouvelle aérogare a Toronto. II 
semble d’ailleurs que les plans soient déja fort avancés. Est-ce 
que le ministére des Transports a consulté Air Canada pour 
obtenir son avis au sujet de la forme que devrait prendre cette 
aérogare, et au sujet des problémes observés dans les aérogares 
1 et 2 de l’aéroport international de Toronto? En fait, j’aime- 
rais savoir s’ils vous ont demandé votre avis? 


Le président: M. Taylor. 


M. Taylor: De fagon générale, M. McDermid, nous avons 
travaillé en collaboration avec le ministére des Transports, par 
le biais d ATAC, pour déterminer si Toronto a besion d’une 
troisiéme aérogare; nous travaillons donc en étroite collabora- 
tion avec eux. J’aimerais demander a M. Jeanniot de faire des 
commentaires plus détailllés au sujet de la forme ou de la taille 
d’une éventuelle aérogare. 


Le president: M. Jeanniot 


M. Jeanniot: Si vous permettez, monsieur le président, les 
besions de la société aérienne sont étudiés chaque année dans 
le cadre de l’ATAC, avec le ministére des Transports, plus 
particuliérement avec les fonctionnaires responsables de |’ex- 
pansion des aéoroports. Les sociétés aériennes tentent alors de 
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the ministry in terms of what airports are under pressure and 
any need of improvements, both in terms of runway capacity 
and terminals themselves. Terminal 3, as it is known in 
Toronto, to my knowledge, the location still has some options 
that are being looked at. I believe the time frame is beyond 
1985 at this point. Discussions have certainly been ongoing 
with the various airlines about the need; whether or not the 
terminal would be more of a short-haul nature or will also take 
some overflow. I think those are still being reviewed. 


Mr. McDermid: All I am interested in is whether they are 
consulting with you on a regular basis on the new terminal. 
That is all. You hear complaints about the designs of various 
terminals. They did not consult us, they just threw this build- 
ing at us and we have to adapt to what they give us. My 
concern is that they in fact spend a considerable amount of 
time with the airlines, expecially with Air Canada, I would 
think, as it is the biggest user in Canada of terminal facilities. 


Mr. Jeanniot: Through the Chair, certainly there is increas- 
ing consultation, in my judgment, more than there might have 
been in the past, and it is done usually through a users’ 
committee. Naturally, Air Canada is very much present in 
these larger Canadian airports as a major user and through the 
user committee specifications are placed. We are essentially 
concerned with influencing the functional nature of the build- 
ing rather than whether it has murals on the walls. 


Mr. McDermid: Yes, I appreciate that. 


Mr. Jeanniot: Functionally we are very much interested and 
we do put some very strong representations. 


The Chairman: Three minutes, Mr. McDermid. 


Mr. McDermid: Yes, Mr. Chairman. I will ask to be placed 
on the second round for this afternoon because I want maybe 
to discuss some marketing and work with the various tourism 
ministries across Canada. I would at this time, however, like to 
make a plea to Mr. Taylor regarding a constituent of mine, 
who is a widow. She is in deep financial problems and blames 
them all on Air Canada. 
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I have written to you, sir, in this regard. I wrote you on 
September 30; I received a reply one month later from a Mr. 
Vaughan who said just to leave it alone, the lawyers are 
talking. The lawyers have been talking since the Examination 
for Discovery at the end of February. This lady is in dire 
financial straits. She is losing her house because of loans in 
business and a deal with Venturex Ltd. It has been going on 
for a long period of time. I would appeal to you and to your 
staff to try to bring this thing to as rapid a conclusion as you 
can. Her name is Mrs. Lydia Messier. It has to do with 
Getaway Camping in my constituency. There is no question 
that it is open to discussion but I would ask that a large major 
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prévoir leurs besions pour une certaine période de temps et 
discutent avec le Ministre des aéroports qui sont engorgés ou 
qui ont besoin d’améliorations, tant en termes de pistes que 
d’aérogares. En ce qui concerne la troisiéme aérogare de 
Toronto, je crois que l’on étudie encore diverses options quant 
a sa localisation. Pour le moment, rien n’est prévu avant 1985. 
Il y a certes eu des discussions avec les diverses sociétés 
aériennes au sujet des besions observés, de la nature de |’aéro- 
gare, c’est-d-dire de cours ou longs parcours, de la possibilité 
qu’elle recoive des passagers excédentaires; je crois que tous 
ces sujets sont toujours a l’étude. 


M. McDermid: Tout ce que je veux savoir c’est s’ils vous 
consultent réguliérement au sujet de la nouvelle aérogare. 
Voila tout ce que je veux savoir. On entend souvent des 
plaintes au sujet de la conception de diverses aérogares: IIs ne 
nous ont pas consultés, ils ont simplement construit cet immeu- 
ble et nous devrons nous y adapter. Je me préoccupe surtout de 
savoir s’ils passent suffisamment de temps a consulter les 
sociétés aériennes, surtout Air Canada, étant donné que cette 
société constitue le principal utilisateur des aérogares du 
Canada. 


M. Jeanniot: Si vous permettez, monsieur le président, 
d’aprés moi, la consultation ne cesse de s’accroitre, il y en a 
plus que jamais auparavant et cela se fait généralemnt par le 
biais d’un comité des utilisateurs. Naturellement, Air Canada 
est trés présente dans les grands aéroports canadiens, étant un 
des principaux utilisateurs, et par le biais des comités d’utilisa- 
teurs, elle peut faire connaitre ses désirs. En fait, nous nous 
preéoccupons surtout de la nature fonctionnelle de l’immeuble, 
et non des murales qui en orneront les murs. 


M. McDermid: Oui, j’en suis bien conscient. 


M. Jeanniot: Sur le plan fonctionnel, nous sommes trés 
intéressés et nous sommes trés bien représentés la ou se 
prennent les décisions. 


Le président: Il vous reste trois minutes, M. McDermid. 


M. McDermid: Oui, monsieur le président, j’aimerais que 
mon nom soit porté sur la seconde liste, pour cet aprés-midi, 
car j aimerais peut-étre discuter de la commercialisation et du 
travail que l’on fait avec les ministéres du tourisme 4a travers le 
Canada. Pour le moment, j’aimerais en appeler 4 M. Taylor 
pour l'une de mes commettantes, qui est veuve. Elle connait 
d’importants problémes financiers qu’elle impute tous a Air 
Canada. 


Je vous ai déja écrit a ce sujet. Plus précisément, je vous ai 
écrit le 30 septembre; un mois plus tard, j’ai regu une réponse 
d’un certain M. Vaughan, qui m’a dit de laisser dormir les 
choses, que les avocats s’en occupaient. Les avocats s’en occu- 
pent depuis la prise de connaissance des documents a la fin de 
février. La dame en question connait de graves difficultés 
financiéres. Elle est en train de perdre sa maison en raison de 
préts contractés par une entreprise et d’une affaire avec Ventu- 
rex Ltd. Les choses trainent depuis trop longtemps. J’aimerais 
vous inviter, vous et votre personnel, a régler la chose le plus 
rapidement possible. Il s’agit de M™* Lydia Messier et de 
Getaway Camping, qui font partie de ma circonscription élec- 
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company like Air Canada, rather than keeping this woman 
hanging on and every month going deeper and deeper into debt 
because of interest charges and that sort of thing, try get the 
matter cleared up as quickly as possible. I think it is very 
important that you do that. The reputation of Air Canada is 
excellent. I would like to see this very small, minor matter—I 
am talking probably in the $50,000 to $75,000 range—cleaned 
up as quickly as possible so as not to leave her hanging on the 
ropes. 


The Chairman: Mr. Taylor. 


Mr. Taylor: Through the chair I would like to assure Mr. 
McDermid that I will personally review the file, and I will take 
note of the concerns that you have expressed and I will report 
back directly to you. 


Mr. McDermid: I appreciate that very much. Thank you, 
Mr. Chairman. 


The Chairman: Thank you, Mr. McDermid. Before going to 
our next questioner, might I point out to the committee that 
when Mr. Fisher finished his questioning I think it will be an 
appropriate time to break for lunch. We are coming back at 
3:30 p.m. and I see no difficulty in having all members who 
wish to ask further questions accommodated this afternoon. 


At this point I want to respond to the request made of Mr. 
Taylor by Mr. Mazankowski earlier for the tabling of Air 
Canada’s five-year plan before this committee. I see some 
procedural difficulties with it. First of all, there is the proprie- 
ty of Air Canada tabling a report to the committee before 
making it available to the shareholders. The second point is the 
question of whether or not it is indeed a report before it is 
presented to the shareholder, because between now and the 
time it is presented, it may go through several revisions. I see a 
difficulty relating to the position in which it places the corpo- 
ration, and of fairness to the officers of the corporation. 


I am also somewhat circumscribed by Beauchesne, Section 
383, subsection (2), page 136 of the Fifth Edition which says; 


If recommendations or reports of a Crown agency pursu- 
ant to statute are submitted to the Governor-in-Council 
and a Minister of the Crown is only the vehicle whereby 
the agency deals with the Governor-in-Council, then these 
documents should properly be asked for by way of an 
Address. 


And that can be done, of course, under Standing Order 48.1. 


So, with those few comments, Mr. Mazankowski, I am 
afraid that I will have to rule that your request is not in order, 
and that it would be incorrect for Air Canada to table that 
report with the committee. 


Mr. Deniger: On a point of order, Mr. Chairman. 


The Chairman: Just a minute. Mr. Benjamin indicated a 
point of order first. 


Mr. Benjamin: On a point of order, regarding what you 
mentioned about adjournment time, Mr. Chairman, will Mr. 
Fisher complete the first round? 
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torale. La question n’est pas ouverte a la discussion, mais 
jaimerais qu’une grande compagnie comme Air Canada agisse 
le plus rapidement possible, plut6ét que de faire trainer les 
choses et d’amener cette femme a s’endetter de plus en plus a 
cause des taux d’intérét élevés et d’autres choses du genre. Je 
crois qu'il est important que vous agissiez rapidement. La 
réputation d’Air Canada est excellente. J’aimerais que cette 
petite cause—qui ne dépassera probablement pas les $50 000 a 
$75 000—soit réglée le plus rapidement possible. 


Le président: Monsieur Taylor. 


M. Taylor: Si vous permettez, monsieur le président, j’aime- 
rais assurer M. McDermid que je reverrai personnellement le 
dossier et que je tiendrai compte des préoccupations que vous 
avez exprimées. Je vous ferai rapport directement. 


M. McDermid: Je vous en suis trés reconnaissant. Merci, 
monsieur le président. 


Le président: Merci, monsieur McDermid. Avant de passer 
a la question suivante, permettez-moi de souligner qu’il serait 
peut-étre bon de lever l’assemblée pour le petit déjeuner 
lorsque M. Fisher aura terminé ses questions. Nous revien- 


drons 4 15h 30 et toutes les personnes qui désirent poser 
d’autres questions pourront le faire cet aprés-midi. 


Jaimerais répondre a la requéte de M. Mazankowski qui 
demandait a M. Taylor de déposer le plan quinquennal d’Air 
Canada devant le présent comité. J’y vois certains problémes 
de procédure. Premiérement, il ne convient peut-étre pas 
qu’Air Canada dépose un rapport devant ce comité avant de le 
présenter a ses actionnaires. Deuxiémement, il faut déterminer 
s'il s’agit effectivement d’un rapport si celui-ci n’a pas encore 
été présenté aux actionnaires, car d’ici a ce qu’il soit présenté, 
il pourrait étre revisé a quelques reprises. Je vois aussi certai- 
nes difficultés liées 4 la position dans laquelle nous plagons la 
société Air Canada et la situation dans laquelle se trouvent les 
représentants de cette société. 


Je dois aussi tenir compte du paragraphe 383.2 de Beau- 
chesne, ou il est dit, 


a la page 136 de la cinquiéme édition, que si les recom- 
mandations ou rapports d’une société de la Couronne 
relativement a une loi doivent étre présentées au Gouver- 
neur en Conseil et que le Ministre est le seul intermédiaire 
entre l’organisme et le gouverneur en conseil, alors ces 
documents doivent faire l’objet d’une demande spéciale. 


Cela peut évidemment se faire en vertu de l’ordonnance géné- 
rale 48.1. 


En conséquence, monsieur Mazankowski, je crains que votre 
demande ne soit hors d’ordre et qu’Air Canada ne puisse 
présenter ce rapport devant le comité. 


M. Deniger: Point d’ordre, monsieur le président. 


Le président: Un instant. M. Benjamin a déja signalé un 
point d’ordre. 
M. Benjamin: Point d’ordre; en ce qui concerne le moment 


de l’ajournement de la séance, monsieur le président, est-ce 
que M. Fisher mettra fin au premier tour de table? 
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The Chairman: Mr. Turner is still on the first round. We 
might go to that limit. Mr. Ellis and Mr. Reid were here and 
had their names on the list but did not get an opportunity to 
question because of other commitments. However, I under- 
stand they are coming back at 3.30 p.m. and I would go to 
them immediately, as well as to Mr. Forrestall, and then go to 
the second round. 


Mr. Benjamin: Well, may I suggest, sir, we might suggest 
sitting until 12.30 p.m.? 
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The Chairman: That is fine with me, if it is the wish of the 
committee. 


Mr. Benjamin: Also, my colleague on the committee who is 
at another committee this morning will be here this afternoon. 
He will want to get in and a number of us want to get in ona 
second round, and I am worried that we wiil not get everything 
thrown at Mr. Taylor by 5.30 p.m. unless we sit this evening. 


The Chairman: I am quite willing to sit until 6.00 p.m. or 
6.30 p.m. if necessary, too. Mr. Deniger and then Mr. 
MazankowskI. 


Mr. Deniger: On the request made by Mr. Mazankowski, a 
request I support—but I understand and agree with your 
ruling—does that imply that once the shareholder has been 
made aware of your plan and it has been approved by the 
board of directors, that this committee could then get posses- 
sion of this report and have the President of Air Canada back 
so that we can explore it, or is this ruling... ? I am not too 
sure I understand the depth of your ruling, Mr. Chairman. 


The Chairman: When it is presented to the minister, any 
member of this committee or any member of the House for 
that matter, could ask the minister to submit that report to the 
committee or to the House, which would be procedurally 
correct. 


Then we could have that as a reference as I understand the 
Air Canada Act, and if it were the wish of the committee at 
that time, my understanding at this moment is that we could 
indeed invite Air Canada back to the committee. I am not sure 
when Air Canada will have that report ready. Of course, by 
the time it is ready, we may well have the 1980 annual report 
of Air Canada, so we would again have a reference; in any 
case, as I understand it we could follow that route, Mr. 
Deniger. 


Mr. Mazankowski. 


Mr. Mazankowski: I am somewhat troubled by your ruling. 
I am not questioning it. I recall that on previous occasions 
when we have had Air Canada before the committee, there 
was presented by Air Canada what was tantamount to a 
five-year plan or a five-year projection, I am not sure whether 
or not Mr. Taylor recalls; that, but it may be in a somewhat 
different form than a five-year capital plan. It was that kind of 


[ Translation] 


Le président: M. Turner est toujours sur la liste. Nous 
pourrions aller jusque la. MM. Ellis et Reid étaient ici et se 
trouvaient sur la liste, mais ils n’ont pas eu l’occasion de poser 
des questions en raison d’autres engagements. Je crois cepen- 
dant quils reviendront pour 15 h 30 et alors, nous passerions 
immédiatement a eux, ainsi qu’a M. Forrestall, avant de passer 
au second tour. - 


M. Benjamin: Pourrais-je proposer que la séance ne soit pas 
levée avant 12 h 30? 


Le président: Cela me convient si c’est ce que désire le 
comité. 

M. Benjamin: En outre, mon collégue au comité qui parti- 
cipe 4 un autre comité ce matin sera ici cet aprés-midi. I] 
voudra prendre la parole ainsi qu’un certain nombre d’entre 
nous qui souhaiterions prendre aussi la parole de nouveau. Ce 
qui m’inquiéte, par contre, c’est que nous n’aurons pas le 
temps de tout dire 4 M. Taylor avant 5 h 30 ce soir, 4 moins de 
poursuivre dans la soirée. 

Le président: Je suis bien prét moi aussi a rester jusqu’a 6 
heures ou 6 h 30 si c’est nécessaire. A M. Deniger de prendre 
la parole et puis ce sera le tour de M. Mazankowski. 


M. Deniger: A la demande de M. Mazankowski, demande 
que j’appuie—mais je comprends votre décision et je l’accep- 
te—est-ce que cela veut dire qu’une fois que l’actionnaire aura 
pris connaissance de votre programme et qu'il aura été 
approuve par le conseil de direction que le présent comité 
pourra alors entrer en possession du rapport et demander au 
président d’Air Canada de se présenter. pour que nous puis- 
sions l’interroger la-dessus, ou est-ce que cette décision... ? Je 
ne suis pas certain de bien comprendre la portée de votre 
décision, monsieur le président. 


Le président: Lorsque le rapport est présenté au Ministre, 
tout membre du présent comité ou tout membre de la Cham- 
bre des communes peut demander au Ministre de présenter le 
rapport au comité ou a la Chambre, ce qui serait conforme a la 
procédure. 


Cela pourrait alors servir de point de référence si je com- 
prends bien la Loi constituant Air Canada et si le comité le 
désirait 4 ce moment, et si je ne me trompe, il pourrait alors 
inviter Air Canada a prendre de nouveau la parole devant le 
comité. Je ne sais au juste quand le rapport d’Air Canada 
pourra étre prét. Bien entendu, au moment ou il le sera, il se 
peut que nous ayons déja en main le rapport annuel de 1980 de 
la société, ce qui nous servira également de point de référence. 
Si je ne me trompe, nous pourrions procéder de cette facon, 
monsieur Deniger. 


A vous M. Mazankowski. 


M. Mazankowski: Votre décision me laisse un peu perplexe. 
Je ne le remets pas en question. Je me souviens qu’en certaines 
occasions lors de témoignages d’Air Canada devant le comité, 
cette société avait présenté ce qui était plus ou moins un 
programme quinquennal ou une prévision pour cing ans, je ne 
suis pas sir que M. Taylor s’en souvienne, mais c’est peut-étre 
sous une forme un peu différente d’un programme quinquennal 
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information that I thought would be very helpful to the 
committee in terms of seeing what route Air Canada was 
embarking upon in terms of its generation of capital and 
growth projections and so on. It was really on the basis of that 
information that I thought, as a committee, it would be most 
helpful to us. Now, I am not sure whether or not Mr. Taylor 
wants to respond to that, but I think he will recall that on 
other occasions something similar to that was presented to the 
committee without any equivocation. 


The Chairman: I do not know if Mr. Taylor would like to 
comment on that. I am prepared to allow him to if he wishes. 


Mr. Taylor: Through the chair to Mr. Mazankowski, I think 
it depends on what Mr. Mazankoski is referring to when he 
talks about a three- or five-year plan. I do not recall that we 
have ever tabled our three-year plan before the committee, but 
I stand to be corrected on that. The items Mr. Mazankowski is 
referring to such as growth, capital outlay and this kind o 
thing is really in the capital budget which is now in the process 
of being submitted to the shareholder and of discussion with 
the shareholder, and I would hope that we can follow the same 
processes that we have in the past and that we could get the 
shareholders’ approval before the end of the year. That has 
happened in the last three or four years. I would be inclined to 
believe that what Mr. Mazankowsk1 is referring to is really the 
capital budget, if it is capital outlays that he is referring to. 


Mr. Benjamin: If it would be any help, I think we were 
dealing with Bill C-17 in 1977. We did get a five-year projec- 
tion from Air Canada, but it was a statement of financial 
projections, financial statements. I do not think there was 
anything in it regarding projections for aircraft and operations 
and that sort of thing. 


The Chairman: Mr. Taylor. 
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Mr. Taylor: Through the chair, in 1977, at the time we were 
dealing with the Air Canada Act, we did produce, I think, 
because of the capitalization question of Air Canada, a five- 
year pro forma sort of balance sheet as well as the application 
of funds in support of our position with respect to the amount 
of capital we felt the company should be capitalized at. 


The Chairman: Before this degenerates into a debate on the 
ruling, I want to make it clear that I have, in conjunction with 
the Clerk of the Committee, checked the procedure, and while 
I do not pretend, of course, to be a procedural expert, I am 
quite prepared to go beyond where we have gone this morning 
and discuss with the Minister of Transport the possibility of 
receiving that if it is the wish of the committee. I certainly 
would have no objection to that but at the moment I do not see 
our way clear, procedurally, to ask Mr. Taylor to do that on 
behalf of Air Canada and the shareholders. 


Mr. Fisher, please. 
Mr. Fisher: Thank you, Mr. Chairman. 


Mr. Taylor, I am interested in the proposals for a STOL 
service between Toronto Island and Ottawa, and Montreal and 
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d’immobilisations. C’est ce genre d’information qui me sem- 
blait devoir étre trés utile au comité pour savoir ce qu’Air 
Canada allait faire en ce qui concerne la constitution de 
capitaux et les prévisions de croissance et ainsi de suite. C’est 
réellement ce genre d’information qui me paraissait devoir étre 
trés utile au comité. Maintenant je ne sais pas si M. Taylor 
veux répondre a cela mais je pense qu’il se rappellera qu’en 
d’autres occasions des données semblables ont été présentées 
au comité sans susciter d’équivoque. 


Le president: Je ne sais si M. Taylor a des commentaires a 
formuler la-dessus. S’il en a, je suis prét a les entendre. 


M. Taylor: Je répondrai ici 4a M. Mazankowski que je crois 
que cela dépend de ce qu’il entend lorsqu’il parle d’un plan 
triennal ou quinquennal. Je ne me rappelle pas que nous ayons 
jamais présenté un plan triennal au comité mais qu’on me 
corrige si je me trompe. Les points auxquels M. Mazankowski 
fait allusion, par exemple la croissance, les dépenses de capital 
et autres choses de ce genre, se trouvent en fait dans le budget 
des immobiilsations qui doit étre présenté incessamment aux 
actionnaires et étudié avec eux. J’espére que nous pourrons 
procéder comme par le passé et obtenir l’approbation des 
actionnaires avant la fin de l’année. C’est ce qui s’est passé les 
trois ou quatre derniéres années. Je serais porté 4 croire que ce 
a quoi M. Mazankowski fait allusion, c’est en réalité le budget 
des immobilisations, s’il veut parler des dépenses de capital 
bien sir. 


M. Benjamin: Si cela peut aider, je crois qu'il était question 
du projet de Loi C-17 en 1977. Air Canada nous a en effet 
fourni des prévisions pour cing ans, mais il s’agissait d’un état 
des prévisions financiéres, d’états financiers. Je ne crois pas 
qu’il y avait la-dedans des prévisions concernant les aéronefs et 
les opérations ou autres choses de ce genre. 


Le président: Monsieur Taylor. 


M. Taylor: J’ajouterai ici qu’en 1977, au moment ou il était 
question de la Loi constituant Air Canada, nous avons pré- 
senté, je crois, alors que la composition du capital de la société 
était a l’étude, un bilan type quelconque de cing ans, de méme 
qu'un état de l'utilisation des fonds pour appuyer ce que nous 
avancions concernant le dégré de capitalisation que nous esti- 
mions préférable. 


Le président: Avant que cela ne dégénére en un débat sur le 
réglement, je voudrais préciser qu’avec le greffier du Comité 
jai vérifié la procédure et, bien que je ne prétende pas, bien 
entendu, étre un expert en la matiére, je suis disposé a aller 
au-dela de ce que nous avons fait ce matin et 4 examiner avec 
le Ministre des Transports la possibilité d’accepter ¢a, si le 
Comité le désire. Je n’y vois aucune objection, mais pour 
instant, je ne vois pas clairement comment nous pouvions, en 
respectant la procédure, demander a M. Taylor de faire cela 
au nom d’Air Canada et de ses actionnaires. 


M. Fisher, a vous la parole. 
M. Fisher: Merci monsieur le président. 


M. Taylor, les propositions concernant un service ADAC 
entre l’fle de Toronto et Ottawa, ainsi qu’entre Montréal et 
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Toronto, and I would very much appreciate any comments, 
any perspectives, that you can provide on that. I know that is 
now in the hands of the minister and that he has to make two 
or three decisions but I would like you to comment on it from 
the point of view that it is potential competition to your 
existing services, particularly between Toronto and Ottawa. 


In reading the CTC report on it, I got the impression that 
the Toronto-Ottawa route would be the one that would be the 
most likely to succeed in the short term and I am wondering if 
I can get from you, at this point, some sense of your reaction 
to that potential competition. Is it, first of all, competition in 
your eyes? And secondly: if so, how serious is it? 


Mr. Taylor: Mr. Fisher, I suppose to some extent, any 
service that has the potential of carrying your traffic is 
competition. 


The question of the STOL service, I think, is one that was 
aired extensively at the hearing, and we were present at the 
hearing, and others, so all of the arguments have been present- 
ed about the viability of the vehicle that is currently available 
to do the job, the amount of investment that would be required 
for the infrastructure, the kind of tariffs that would be 
required in order to support the investment and I think most of 
them were suggesting that the tariffs would be higher than the 
present tariffs on CTOL airplanes; and I think our position at 
those hearings, by and large, was one of raising some questions 
about the credibility of the evidence that was being submitted 
in terms of the time frames. 


We have not taken, I think, a dog-in-the-manger attitude 
about it at all; I think we just feel that the service is going to 
be a fairly expensive service to set up and operate because of 
the infrastructure and whether or not, in the light of the 
energy Situation, it is appropriate to try and do that today. It is 
not that we want to stop the technology from developing; it is a 
quesiton of whether or not it will add, in fact, to the total 
transportation network within this corridor. 


Mr. Fisher: That concern, I believe, was reflected in the 
nature of the decision from the CTC, where they gave it a 
lukewarm reception. They seemed to say that it might be a 
good idea but that the evidence was not overwhelming. 


I am interested now—and I do not mind if you get a 
dog-in-the-manger attitude; you are in business and I think 
this could be a competitor, and I would not object to those 
kinds of comments—but I am wondering, frankly: is this going 
to take very much business away from you if it is set up? 


Mr. Taylor: I am going to ask Mr. Jeanniot, who is fairly 
closely involved in the research and analysis of this, to com- 
ment on that question. 


The Chairman: Mr. Jeanniot. 


[ Translation] 


Toronto, m’intéressent et j’aimerais beaucoup entendre vos 
commentaires, connaitre votre point de vue sur cette question. 
Je sais qu’elle est maintenant entre les mains du Ministre et 
qu'il doit prendre deux ou trois décisions 4 ce sujet, mais 
jaimerais connaitre vos commentaires relativement a la possi- 
bilité de concurrence avec vos services existants, notamment 


entre Toronto et Ottawa. 


En lisant le rapport de la CCT sur ce sujet, j’ai eu l’empres- 
sion que l’itinéraire Toronto-Ottawa est celui qui aurait le plus 
de succés a court terme. A ce stade, j’aimerais savoir ce que 
vous pensez de cette concurrence éventuelle. Ma premiére 
question est la suivante: d’aprés vous, s’agit-il vraiment de 
concurrence? Et ma deuxiéme question: si oui, quelle est son 
importance? 


M. Taylor: M. Fisher, je suppose que dans une certaine 
mesure il y a concurrence lorsqu’un service peut éventuelle- 
ment accaparer votre clientéle. 


La question du service ADAC, je pense, a été largement 
débattue lors d’une audience ou nous étions présents, comme a 
bien d’autres. Aussi, tous les arguments qui ont été présentés 
relativement a la viabilité du véhicule actuellement disponible, 
au moment des investissements pour les infrastructures, au 
régime tarifaire nécessaire pour appuyer cet investissement, et 
je crois que la plupart des temoignages laissaient entendre que 
les tarifs seraient plus élevés que les tarifs ADAC habituels. 
Par ailleurs, notre position alors de ces audiences a générale- 
ment été de soulever certaines questions au sujet de la crédibi- 
lité des temoignages qui ont été présentés relativement aux 
échéances. 


Nous n’avons pas donné, je crois, l’impression que ce 
domaine était une chasse gardée. Nous pensons plut6t que la 
mise sur pied et l’exploitation d’un tel service seront trés 
cotteux a cause de l’infrastructure et nous doutons, étant 
donné la situation énergétique, qu’il soit approprié de se lancer 
dans une telle entreprise pour l’instant. Nous ne voulons pas 
freiner les progrés de la technologie, mais il faut se demander 
Si oui ou non cela ajouterait quelque chose d’avantageux au 
réseau de transport en question. 


M. Fisher: La décision de la CCT, qui manifestait peu 
d’enthousiasme, refléte en quelque sorte cette préoccupation. 
On a semblé dire que ce serait peut-étre une bonne idée, mais 
que les temoignages donnés n’étaient pas vraiment concluants. 


Ce qui m’intéresse maintenant—et il m’importe peu que 
vous considérez le domaine comme une chasse gardée. Vous 
étes en affaire, je crois que vous auriez la un concurrent et je 
ne vois rien a redire a ce genre de commentaire—mais la 
question que je me pose, vraiment est: dans quelle mesure 
votre chiffre d’affaire sera-t-il vraiment touché si cette entre- 


prise est lancée? 


M. Taylor: Je demanderais 4 M. Jeanniot de faire des 
commentaires car il a participé étroitement aux travaux de 
recherche et d’analyse sur cette question. 


Le président: M. Jeanniot, a vous la parole. 
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Mr. Jeanniot: Mr. Fisher, I think the Montreal-Toronto 
corridor more particularly is the highest travelled route that 
exists in Canada, but yet within the North American context it 
is about eleventh or twelfth in North-America. There is 
already on this route good competition from Nordair; CP Air 
has been present on the route with Air Canada and Quebecair 
has recently made applicaiton for it. VIA is trying to upgrade 
its service; it has just launched a VIA-1. The combination of 
all these factors is in a market which is relatively not growing 
very much; the short-haul intercity market is not one of good 
growth, particularly at times of difficult economic conditions. 


The addition of STOL from the market point of view is 
essentially a sector of that traffic which is the downtown to 
downtown traffic. It represents probably something in the 
order of 10 to 15 per cent of the traffic, depending how one 
considers the downtown core to be, because a lot of people go 
from suburb to downtown of another city and vice versa. But 
even though this is still proportionately a small amount, all of 
those combined tend to increase a good deal the competition 
and the result of that is that each carrier is unable to mount as 
adequate a frequency as he may wish to. 


The traveller between Montreal and Toronto essentially 
requires—and Ottawa-Toronto is very similar as a market— 
high frequency, so that a person can leave fo a meeting 
without having to worry about a certain time, where meetings 
can finish earlier or later and the frequencies would be there. 


J think as a marketing man my concern would be that as 
you increased the competition on these routes, each airline 
would only be able to offer a partial service and that can only 
be to the detriment, finally, of the consumer if he has to switch 
airlines continuously depending on what time of the day he 
might leave. But essentially, as the president has indicated, our 
posture during the STOL hearing was that it does require 
some investments to upgrade and create STOL airports and 
develop those, and I suppose within the industry we know very 
well that investments are not infinitely available and they 
eventually compete against some other-investments, and if one 
decides to invest into STOL invariably some other upgrading 
in other areas may not take place. 


Mr. Fisher: I would just like to follow up on one statement 
you made about diluting the frequency of service. Again, let us 
be specific in relation to STOL. Is it possible that if this 
service were set up Air Canada would be forced to reduce the 
number of flights it brings to Ottawa or to Montreal? 


The Chairman: Mr. Jeanniot. 


Mr. Jeanniot: It may well have to. It depends whether some 
of these flights fall below load factors that become very 
uneconomical. We would need to preserve the viability of the 
route and our first thought would be to change gauge of the 
airplane; in other words, go to airplanes that are smaller, but 
the traffic loss may be such also as to cause us to re-look at the 
frequencies and to cut some of those back. 


[ Traduction] 


M. Jeanniot: M. Fisher, je crois que le corridor Montréal- 
Toronto en particulier est la route la plus fréquentée au 
Canada, mais dans le contexte nord américain, il ne vient 
qu’au onziéme ou douziéme rang. Cet itinéraire fait déja 
Pobjet d’une bonne concurrence de la part de Nordair; CP Air 
et Air Canada empruntent déja cette voie, et Quebecair a 
récemment demandé d’y avoir accés. La société VIA tente 
toujours d’améliorer son service; elle vient de mettre en service 
un VIA-1. Cette combinaison de facteurs agit sur un marché 
dont le taux de croissance est relativement faible; le transport 
interurbain de courte distance affiche un taux de croissance 
médiocre en cette période de difficultés économiques. 


Du point de vue du marché, l’ajout d’un service ADAC 
représente essentiellement un secteur donné de la circulation, 
soit les vols d’un centre-ville 4 un autre. Cela représente sans 
doute environ 10 ou 15 pour cent du trafic, selon ce qu’on 
entend par centre-ville, car bien des gens partent d’une ban- 
lieue vers le centre d’une autre ville, et vice versa. Méme si ces 
personnes sont en fait peu nombreuses, une fois réunies, elles 
accroissent considérablement la concurrence et chaque trans- 
porteur se voit incapable d’assurer la fréquence de vols qu’il 
souhaite. 


Une personne qui voyage entre Montréal et Toronto—et le 
trajet Ottawa-Toronto est un marché trés semblable—doit 
pouvoir compter sur des vols frequents, afin de pouvoir assister 
a des réunions sans se préoccuper de l’heure; les réunions 
peuvent finir plus tdt ou plus tard, elle est assurée d’un vol. 


En tant qu’expert en marketing, je crains qu’a mesure que la 
concurrence s’accroit sur cet itinéraire, chaque compagnie 
aérienne ne se voit contrainte d’offrir un service restreint, ce 
qui en fin de compte serait au détriment des intéréts du 
consommateur, qui devra continuellement changer de compa- 
gnie aérienne selon |’heure a laquelle il se propose de prendre 
Pavion. Mais comme le président l’a mentionné, notre position 
durant l’audience ADAC a été de faire valoir qu’il fallait faire 
certains investissements pour aménager et améliorer les aéro- 
ports ADAC. Dans l’industrie, nous savons tres bien qu’il n’est 
pas possible d’obtenir indéfiniment des investissements et que 
cela conduit inévitablement a la concurrence. Aussi, si l’on 
décidait d’investir dans le service ADAC, |’amélioration d’au- 
tres secteurs en souffrirait nécessairement. 


M. Fisher: J’aimerais revenir sur une de vos déclarations au 
sujet de la diminution de la fréquence des vols. Encore une 
fois, je voudrais que nous soyons précis en ce qui concerne le 
Service ADAC. Est-ce possible que Il’entrée en activité de ce 
service oblige Air Canada a réduire le nombre de ses vols vers 
Ottawa ou Montréal? 


Le président: M. Jeanniot. 


M. Jeanniot: Cela se peut fort bien, si certains des vols ne 
répondent plus aux critéres d’occupation et deviennent peu 
rentables. I] nous faudrait préserver la viabilité de litinéraire; 
la premiére chose a laquelle nous songerions serait d’avoir 
recours a des avions plus petits, mais la perte de passagers 
pourrait nous forcer a réduire le nombre de vols. 
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The Chairman: Mr. Taylor would like to elaborate a bit on 
that. 


Mr. Taylor: Just to build on what Mr. Jeanniot said, one of 
the problems that we have on a high density route like 
Montreal-Toronto or Toronto-Ottawa is that there is a lot of 
demaud for the first three hours in the morning and a lot of 
demand the last three hours in the afternoon, and it is very 
difficult to operate a regular service during the midday, even 
though you reduce the size of the airplane. 


Mr. Jeanniot was saying that if there was a STOL service 
operating, then it would not be the two peak periods that 
would suffer, it would be the midday period that would suffer 
and the evening period that would suffer, where the STOL 
might just take enough of the market off to make it uneconom- 
ic for people like Nordeir or ourselves to operate in that 
midday period. Therefore, it would be reduced .... 
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The Chairman: Mr. Fisher. 


Mr. Fisher: Okay, you are saying this might happen and it is 
a possibility. So I take it at this point there are just too many 
factors. You do not know whether that will actually happen if 
that service is set up. 


The Chairman: Mr. Taylor. 


Mr. Taylor: First of all, it will take some time to set the 
service up, because of the problem of the airports at all three 
points, whether or not those airports are really going to be 
downtown STOL airports or whether they will be operating 
from Uplands and Dorval or wherever they will be operating 
from. What the market is at that time—we are simply saying 
there are so many questions about it that we just could not 
throw our weight of support behind an urgent need for it. 


The Chairman: Thank you, Mr. Fisher. 
Mr. Reid. 


Mr. Reid (St. Catharines): Thank you very much, Mr. 
Chairman and Mr. Taylor. I appreciate the opportunity to 
make this intervention. It will be, at this hour, a very narrow 
line. 


Mr. Taylor, the government of the day has from time to 
time often referred to a Buy Canadian program, and more 
recently, in its energy concerns, has introduced a Canadianiza- 
tion program. It seems to me that Crown corporations reflect 
the attitudes of governments, and in this instance I sometimes 
wonder why they do not reflect it to a greater degree. 


I come from that part of Canada which produces the 
nation’s greatest wines, and the quality has been such that they 
have been winning world recognition to that effect. Why is it, 
Mr. Taylor, that we continue to experience so much difficulty 
in obtaining the service of Canadian wines on Air Canada? I 
will deal first with domestic flights. 


An hon. Member: Not only that; they taste good, too. 


Mr. Taylor: Mr. Reid, I share many of the thoughts you 
have expressed about Buy Canadian, and certainly we are very 
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Le président: Monsieur Taylor voudrait ajouter quelque 
chose a ce sujet. 


M. Taylor: Pour appuyer ce que dit M. Jeanniot, l’un des 
problémes d’une route hautement fréquentée comme celle de 
Montréal-Toronto, ou Toronto-Ottawa, c’est que la demande 
est forte pour les trois premiére heures de la matinée et les 
trois derniéres heures de |’aprés-midi, mais qu’il est trés diffi- 
cile d’assurer un service régulier au milieu de la journée, méme 
en ayant recours a des avions plus petits. 


M. Jeanniot disait que si un service ADAC était en activité 
ce ne serait pas les deux périodes de pointe qui en souffriraient, 
mais ce serait plut6t au milieu de la journée et en soirée que 
les difficultés se feraient sentir; en effet, le service ADAC 
prendrait, juste assez du marché pour qu’il ne soit plus renta- 
ble pour les compagnies comme Nordair ou la notre d’offrir un 
service au milieu de la journée. Par conséquent nos services 
seraient réduits... 


Le président: Monsieur Fisher. 


M. Fisher: D’accord, vous dites que cela pourrait se pro- 
duire, et c’est probable. Aussi j’admettrai qu’il existe trop de 
facteurs. Vous ne pouvez affirmer que, l’entrée en service 
d’ADAC aurait effectivement de telles conséquences. 


Le président: Monsieur Taylor. 


M. Taylor: D’abord il faudra un certain temps pour étabir le 
service a cause du probléme des aéroports aux trois endroits, a 
savoir si ces aéroports ADAC seront réellement situés au 
centre-ville, ou s’ils seront exploités a partir d’Uplands et 
Dorval ou d’ailleurs; nous ne savons pas non plus ce que sera le 
marché a ce moment-la. Nous disons simplement que ce sujet 
souléve tellement de questions que nous ne pouvons tout 
simplement pas affirmer avec certitude qu’il existe un besoin 
urgent pour Ce service. 


Le président: Merci monsieur Fisher. 
Monsieur Rid, a vous la parole. 


M. Reid (St. Catharines): Merci beaucoup monsieur le 
président et monsieur Taylor. J’apprécie l’occasion qui m’est 
offerte de faire cette intervention. Etant donné l’heure, elle 
sera trés bréve. 


Monsieur Taylor, le gouvernement actuel a souvent fait 
allusion au programme «Achetez canadien» et, plus recemment 
en raison de ses préoccupations au sujet de l’énergie, il a mis 
de l’avant un programme de «canadiennisation». I] me semble 
que les sociétés de la Couronne doivent refléter les positions du 
gouvernement et, dans le cas qui nous occupe, je me demande 
pourquoi elles ne le font pas davantage. 


Je viens de cette région du Canada qui produit les grands 
vins du pays, dont la qualité est maintenant reconnue a 
échelle mondiale. Pourquoi alors, monsieur Taylor, est-il 
toujours si difficile d’obtenir que des vins canadiens soient 
servis sur les avions d’Air Canada? Je parlerai d’abord des vols 
intérieurs. 


Une voix: Pas seulement ga, ils sont bons aussi. 


M. Taylor: Monsieur Reid je partage nombre des opinions 
que vous avez exprimées en ce qui concerne le programme 
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dedicated to that. I even share some of the views that some of 
the Canadian wines today are quite palatable, quite good. We 
have spend great effort in trying to develop this, and I am 
going to ask Mr. Jeanniot in a moment to comment on it in 
detail. I think we will be able to show you the extent to which 
we are going and the problems we face—because there are real 
problems. 


I would also like to let you know it was three and a half 
years ago, when I was before this committee, that I first 
became aware of a wine called Inniskillin, by one of the 
members drawing this to my attention. We have worked very 
closely with the Inniskillen people over that three and a half 
year period, as well as with other Canadian wineries, both in 
the Niagara region and in British Columbia. I am going to ask 
Mr. Jeanniot to take you through the effort we have gone to to 
try to accommodate the thrust of your line of questioning and 
some of the problems—and they are very real problems—we 
do have. It has nothing to do with the taste of the Canadian 
wine or the fact that we are prejudiced or biased against the 
Canadian wine. There are some real problems. 


The Chairman: Mr. Jeanniot. 


Mr. Jeanniot: We first introduced Canadian wines in a very 
modest fashion in 1970. Some of the initial problems we ran 
into were basically price. It was difficult to have prices which 
were in fact competitive with European wines, for some kinds. 
They were discontinued briefly after that, but by 1977 we had 
on board some B.C. wines and some Ontario wines. I believe 
the B.C. wine was Sommet Rouge, from Kelowna; and the 
Ontario was Moulin Blanc, Andrés. We did experience a 
number of problems association with bottles and the size 
required on the airplanes. The industry was not yet geared to 
particular requirements for in-flight, transportation in air- 
planes and sizes of bottles. When this committee, in fact as the 
president has indicated, pointed out that very excellent wine, 
Inniskillen, from Ontario—we have been making use of that 
wine very successfully and with good comments from our 
customers in first-class since June of 1980. Unfortunately, the 
wine, as you probably know, is in very big demand and the 
supplier cannot meet our demand at this point in time. We are 
very much looking forward to a greater quantity of that wine 
to be produced so that we can satisfy our own demand in 
proportion to what is being used today. 
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In the totality of our flights, Canadian wines are still a fairly 
small proportion. We reckon we utilized about 500 cases this 
year, compared to about 18,000 in total. So it is very much 
still a small percentage, but as the quality is there, and some of 
the problems are resolved in supply, we very much look 
forward to—as the demand is picking up, and in fact, quite 
rightly, I think Canadians are discovering their own wines and 
coming to enjoy them more and more—then we very much 
look forward to the quantity to increase with the demand and 
the supply. 


[ Traduction] 


«Achetez canadien» et il est certain que nous sommes trés 
convaincus de ce principe. Je suis aussi d’accord pour dire que 
certains vins canadiens sont aujourd’hui trés délectables, trés 
bons. Nous avons déployé beaucoup d’efforts en ce sens et, 
dans un instant, je demanderai a M. Jeanniot de faire des 
commentaires détaillés sur cette question. Je crois que nous 
serons en mesure de vous démontrer |’ampleur de nos efforts 
en ce sens et les problémes auxquels nous sommes confrontés, 
car il existe de vrais problémes. 


J’aimerais aussi vous dire qu’il y a trois ans et demi, lorsque 
je me suis présenté devant le Comité, c’était la premiére fois 
que j’entendais parler d’un vin appelé Inniskillen en un des 
membres du Comité en ayant fait mention. Depuis cette 
époque, nous avons travaillé en étroite collaboration avec 
lentreprise Inniskillen, de méme qu’avec d’autres fabricants de 
vins canadiens de la région du Niagara et de la Colombie-Bri- 
tannique. Je vais demander a M. Jeanniot de vous parler de 
nos efforts afin de répondre a vos questions et aussi de vous 
exposer certains de nos problémes, qui sont trés réels. Ils n’ont 
rien a voir avec le gout du vin canadien ou des préjugés que 
nous aurions a l’égard de ces vins. Ce sont de véritables 
problémes. 


Le président: Monsieur Jeanniot. 


M. Jeanniot: Nous avons d’abord introduit les vins cana- 
diens sur une échelle trés modeste en 1970. Parmi les probleé- 
mes initiaux, mentionnons celui du prix: il était trés difficile 
d’établir des prix pouvant concurrencer ceux de certains vins 
européens. Nous avons interrompu la distribution pendant un 
court laps de temps aprés cela; en 1977, nous servions a 
nouveau des vins de la Colombie-Britannique et des vins de 
Ontario sur nos avions. Pour les vins de la Colombie-Britan- 
nique, il s’agissait du Sommet Rouge de Kelowna et pour 
Ontario, du Moulin Blanc et de l’Andrés. Nous avons en effet 
connu un certain nombre de problémes liés aux bouteilles et au 
format requis pour la distribution dans les avions. L’industrie 
n’est pas encore en mesure de répondre aux exigences particu- 
liéres relatives a la distribution au cours des vols intérieurs, 
aux transport en avion et au format des bouteilles. Comme |’a 
mentionné le président ce comité a souligné l’excellence du vin 
Inniskillen provenant de l’Ontario; depuis juin 1980, nous 
servons ce vin et nos clients de premiére classe l’ont trés bien 
accueilli. Malheuresement, comme vous le savez sans doute, le 
vin est en trés grande demande et le fournisseur ne peut 
satisfaire a nos commandes en ce moment. Nous espérons 
grandement une hausse de la production de ce vin afin que 
nous puissions continuer a nous approvisionner. 


Sur l’ensemble de nos vols, la proportion de vins canadiens 
est relativement faible. Si je ne me trompe, nous en aurions 
utilisé environ 500 caisses cette année, sur un total de 18,000 
caisses de vin. C’est donc encore un faible pourcentage, mais 
comme la qualité y est et que certains de nos problémes 
d’approvisionnement seront sans doute réglés, nous espérons 
grandement—A mesure que la demande augmente et de fait, 
je crois que les Canadiens découvrent leurs propres vins et 
commencent 4a les apprécier de plus en plus—c’est pourquoi 
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The Chairman: Mr. Reid. 


Mr. Reid (St. Catharines); Mr. Chairman, Mr. Taylor, 
through you to Mr. Jeanniot, the comments made are the same 
comments that have been made from time to time very often in 
the past. I sort of decline to accept them any longer, and I start 
off with this: If there is a question of bottling, | am assured 
by the local wineries that if they have an opportunity to supply 
in any party, they will bottle in the form and design that Air 
Air Canada requires. 


An hon. Member: We will make them in Brampton. 


Mr. Reid (St. Catharines): They are prepared to make that 
comment to you, and so Air Canada can be specific with respect 
to its requirements and bottlings, and have done with that issue. 


The second thing is, and just as the President of Air Canada 
points out, recently he has come in contact with Inniskillen. 
Inniskillen is a family cottage winery which is making an 
acceptable quality of wines, but it is not the only wine. There 
are others that make equally high-quality wines, and winning 
world recognition in that regard. 


When I ride Air Canada and the stewardess comes down the 
corridor, I will not get a choice as to brand; I am usually 
asked, white or red, and that is all, and it is supplied accord- 
ingly. I recognize that Air Canada will not want to get into a 
whole list of wines, but it might have a variety of table wines 
which are being served, and certainly of the quality equivalent 
to that which is being served of an import nature. I just have a 
little difficulty getting over the resistance of Air Canada in 
serving that wine. If the indication is that quality is not up to 
standard, then why the trial of service on first-class; only 
first-class passengers can get Inniskillen wines on domestic 
flights. It is inconsistent and not the kind of approach that 
would create a demand of Canadian wines; rather, it would 
further the demand of import wines. 


The Chairman: Mr. Taylor? The ball is back in your 
vineyard. Mr. Jeanniot. 


Mr. Jeanniot: Well, through the chair, I think we still have, 
if I can believe our in-flight people, some difficulties in obtain- 
ing the right bottles, but we are certainly quite willing to work 
with the suppliers and be more specific in terms of the 
problems we face and how we can resolve them. The choice of 
wine is rather difficult. You will recognize the fact that galleys 
of airplanes provide rather small storage capabilities and we 
try to have on as many domestic flights as possible one 
Canadian wine as well as an imported version. 
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The problem of storing multiple brands is just an impossibil- 
ity, and we have to go in all our makeup of galleys with what 
happens to be popular with the customers through surveys we 
do periodically. The bar and the wine capabilities are, there- 
fore, very small, but it is certainly one of our desires and 
attempts to have Canadian wines on all domestic flights. 


[ Translation] 


nous prévoyons que la quantité s’accroitra avec la demande et 
lapprovisionnement. 


Le président: M. Reid. 


M. Reid (St. Catharines): Je vous ferai remarquer monsieur 
le président, monsieur Taylor et aussi monsieut Jeanniot que ces 
commentaires ont déja été entendus trés souvent dans le passé. 
Je suis toutefois porté a refuser de les reconnaitre 4 nouveau 
et je puis affirmer ceci: s°il s’agit d’une question d’embouteillage, 
les fabricants locaux m’ont assuré qu’ils seraient en mesure 
d’embouteiller le vin selon le format et la conception exigés 
par Air Canada, si cette société devenait cliente. 


Une voix: Ce sera fait A Brampton. 


M. Reid (St. Catharines): Ils sont préts a faire cette décla- 
ration devant vous et, par consequent, Air Canada pourrait 
préciser ses exigences et le format de bouteilles requis afin 
qu’on en finisse avec cette question. 


Mon deuxiéme point; le président d’Air Canada a souligné 
qu'il a récemment communiqué avec la Maison Inniskillen. 
Inniskillen est une entreprise familiale qui fabrique des vins 
qu’une qualité acceptable, mais ce ne sont pas les seuls vins. I] 
en existe d’autres qui sont d’aussi bonne qualité et qui, a ce 
titre, sont reconnus 4a |’échelle mondiale. 


Lorsque je voyage par Air Canada, l’agent de bord ne 
m’offre généralement aucun choix de marque. On me demande 
habituellement si je désire du blanc ou du rouge et c’est tout. 
Et c’est ce que je recois. J’admets qu’Air Canada ne veuille pas 
avoir a offrir toute une gamme de vins, mais on pourrait certes 
servir des vins de table canadiens dont la qualité est égale a 
celle des vins importés. I] m’est plutét difficile d’accepter la 
réticence d’Air Canada a servir ces vins. Si la raison en est que 
la qualité ne respecte pas les normes, alors pourquoi tout ce 
procés autour du service de premiére classe; en effet, seuls les 
passagers de premiére classe peuvent obtenir des vins Inniskil- 
len sur les vols intérieurs. C’est illogique et ce n’est certaine- 
ment pas la meilleure fagon de créer une demande pour les 
vins canadiens; cette attitude favoriserait plutdt la demande de 
vins importés. 

Le président: M. Taylor? La balle vous est renvoyée. Mon- 
sieur Jeanniot. 


M. Jeanniot: Eh bien, je répondrai que selon le personnel 
affecté aux vols intérieurs, nous avons encore de la difficulté a 
obtenir le format de bouteille qui convient. Par ailleurs, nous 
sommes trés certainement désireux de collaborer avec les 
fournisseurs et de préciser les problémes auxquels nous faisons 
face et la maniére de les résoudre. Le choix de vins est plutét 
difficile. Vous admettrez que dans les soutes des avions il y a 
peu de place pour l’entreposage nous avons tenté doffrir a la 
fois un vin canadien et un vin importé sur le plus grand 
nombre de vols intérieurs possible. 


I] est cependant tout a fait impossible d’entreposer plusieurs 
marques de vin et nous devons avoir dans nos soutes les vins 
jugés les plus populaires selon les sondages effectués périodi- 
quement auprés des passagers. Les installations de bar et 
d’entreposage de vin sont donc assez réduites, mais nous 
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The Chairman: Mr. Reid, Mr. Taylor would like to elabo- 
rate further on your question, if you like. 


Mr. Taylor: Following the 1977 appearance before this 
committee, I met with the then Minister of Agriculture and 
with the Canadian Wine Institute and representatives of all 
the Canadian wineries to discuss our problems with them. We 
have continued to have many of these same problems. A 
winery may say on first blush that, yes, they are willing to 
overcome the bottling requirement, and when we meet with 
them we find that there are real bottling problems in putting 
them in half bottles; the Inniskillen situation, which is in first 
class because they have the full bottles of Inniskillen. 


In fact, there is another meeting I have just noticed from my 
notes which goes on continually with the Canadian wine people 
that is set up for December 3 when we will be meeting again 
all of the Canadian wineries to review the problems that we 
have both in terms of bottling and supply of the Canadian 
wines. 


Another problem that we face is that when we put it on in 
1971 and we increased the supply in 1977 we were asked 
specifically to price it at less than the other wines, which we 
did, but then we became subject to criticism that we, in fact, 
were attaching a stigma to it, that it was a lower valued wine 
and therefore not as good, so we should price it at the same 
price as the other wines. So, you know, we cannot kind of win, 
and this is why we have these meetings with the Canadian 
wine people on a periodic basis to try to overcome these 
problems. 


There is another meeting set up which I guess is tomorrow 
with the Canadian wine producers. We find that there is a 
different position taken between the grape growers and the 
producers, because the producers understand our problems 
very well, and they are the ones that have to meet them, so 
there will be another meeting with the industry tomorrow 
again in which we will be trying to overcome the problems, 
because we want to buy Canadian, as I mentioned, as much as 
we can and, at the same time, we want to try to give our 
customers what they want. 


The Chairman: Mr. Reid. 


Mr. Reid (St. Catharines): Very quickly then, Mr. Chair- 
man, first I would subscribe to the principle that if our Crown 
corporations carry or market wines and they can only market 
one kind of wine, then I would suggest that it should be a 
Canadian wine. Secondly, I recognize there may be some 
problems, but I do not think these are insurmountable. On the 
question of price, we see it on the shelves when we buy it on 
the market, and there should not be any problem whether it is 
a single price or a double price on the aircraft. 


On foreign or other than domestic flights, I am told that you 
cannot get a Canadian wine on an Air Canada flight that flies 
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souhaitons trés certainement et nous tentons d’offrir des vins 
canadiens sur tous les vols intérieurs. 


Le président: Monsieur Reid, M. Taylor aimerait ajouter 
quelques mots si vous le voulez bien. 


M. Taylor: Suite 4 notre présence devant ce Comité en 
1977, j'ai rencontré le ministre de |’Agriculture de l’époque et 
des membres de I’Institut canadien des vins, ainsi que des 
représentants de tous les fabricants de vins canadiens, afin 
d’étudier nos problémes avec eux. Bon nombre de ces problé- 
mes ont persisté. Un fabriquant de vins peut dire a prime 
abord que bien sir, il veut bien satisfaire les exigencs en 
matiére d’embouteillage, mais lorsque nous le rencontrons 
personnellement, nous constatons qu’il existe un réel probléme 
d’embouteillage lorsqu’il s’agit de demi-bouteilles. Citons en 
exemple la situation des vins Inniskillen qui sont offerts en 
premiere classe, mais seulement en bouteilles grand format. 


De fait, en consultant mes notes je constate que les discusi- 
sons se poursuivent constamment avec les fabricants de vins 
canadiens et qu’une réunion est prévue pour décembre, ot nous 
nous réunirons avec tous les fabricants de vins canadiens pour 
examiner les problémes que nous éprouvons de part et d’autre 
en matiére d’embouteillage et d’approvisionnement. 


Un autre probléme c’est que lorsque nous avons commencé a 
offrir les vins canadiens en 1971 et que nous en avons aug- 
menté la distribution en 1977, on nous a expressément 
demandé de le vendre a un prix inférieur 4 ceux des autres 
vins. Nous avons consenti, mais avons ensuite fait l’objet de 
critiques voulant qu’on fasse mauvaise réputation a nos vins 
parce qu’étant moins coiiteux ils devaient par conséquent étre 
moins bons. Aussi, on nous a enjoint d’en demander le méme 
prix que pour les autres vins. Vous savez, on ne gagne jamais, 
et c’est pourquoi nous avons réguliérement des réunions avec 
Pindustrie du vin canadien pour tenter de surmonter ces 
problémes. 


Une autre réunion doit avoir lieu demain, je crois, avec les 
producteurs de vins canadiens. Nous avons constaté que les 
opinions différent entre les groupes de viticulteurs et de pro- 
ducteurs parce que ces derniers saisissent trés bien nos exigen- 
ces et que ce sont eux qui doivent les satisfaire. Aussi y 
aura-t-il une autre réunion avec |’industrie demain, au cours de 
laquelle nous tenterons de résoudre les problémes parce que, je 
le répéte, nous voulons vendre des produits canadiens autant 
que possible. Mais nous voulons aussi donner satisfaction a nos 
clients. 


Le president: Monsieur Reid. 


M. Reid (St. Catharines): Je serai trés bref monsieur le 
président. D’abord, si nos sociétés de la Couronne mettent en 
marché ou offrent un vin, mais ne peuvent offrir qu’un seul 
type de vin, je proposerais que ce soit des vins canadiens. En 
second lieu, je reconnais qu’il y a certains problémes, mais je 
ne crois pas qu’ils soient insurmontables. Quant aux prix, nous 
les voyons affichés sur les tablettes lorsque nous allons au 
magasin et le fait qu’ils soient simples ou doubles dans les 
avions ne devrait pas poser de problémes. 


Pour ce qui est des vols extérieurs ou intérieurs, je me suis 
laissé dire qu’on ne peut absolument pas obtenir un vin cana- 
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to Los Angeles at all. The options have not been extended to 
foreign flights. Flights of other carriers that fly offshore do not 
carry Canadian wines in competition with their own product, 
and I am suggesting to you, Mr. Taylor, that there should be a 
different policy on Air Canada flights outside of Canada. I will 
make one further comment so I will not delay the proceedings 
any further, and I appreciate the opportunity of participating 
in this intervention. 


e 1220 


The En Route magazine is a very favourably received 
magazine of Air Canada, and is often favoured with a forward 
by the president himself. These too are well received. Through- 
out that magazine, almost each time I have looked, I often see 
references to import wines, the high-quality wines from the 
different European fields. There may have been, but not once 
have I seen any favourable comment with respect to Canadian 
wines. 


The Chairman: Mr. Taylor. 


Mr. Taylor: Through the Chair to Mr. Reid, I am glad you 
mentioned the En Route magazine. I cannot recall the exact 
date, but I will get it for the record, but there was a feature 
story on Canadian wines, and specifically on Inniskillen. 


Mr. Reid (St. Catharines): I am glad to be corrected on that 
if that is the case. 


Mr. Taylor: I can give you the exact date later, but we did a 
feature story on Canadian wines, and specifically on 
Inniskillen. 


Mr. McDermid: Mr. Chairman, a point of clarification. 
Could I just ask a question following on what Mr. Reid said? 


The Chairman: Yes. 


Mr. McDermid: Di you say you used 18,000 cases of which 
only 500 were Canadian? Are those the figures, 18,000 cases 
of splits, the half bottles? 


The Chairman: Mr. Jeanniot. 
Mr. Jeanniot: That is correct. 
Mr. McDermid: Thank you. 


The Chairman: Do you wish to comment on Mr. Reid’s 
observation about flights outside of Canada not carrying 
Canadian wines at all? 


Mr. Taylor: I will be glad to get back to him on that. I know 
there is a question of bonding involved, and this is an issue that 
again we will review when we meet with the industry. But I 
know there is a question of the wines having to be kept in 
bond. I cannot give him a more specific answer than that, but I 
will get back to Mr. Reid directly following the meeting that 
will take place this week with the Canadian wine industry. 


Mr. Reid (St. Catharines): Mr. Chairman, I only make this 
one further comment. Very often Canadians come out on the 
short end of the stick with respect to bilateral agreements. It 
seems to me that the arrangements should be reciprocal. If you 
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dien sur un vol d’Air Canada a destination de Los Angeles. Le 
choix de vins n’a pas été étendu aux vols extérieurs. Les autres 
transporteurs qui se rendent a |’étranger n’offrent pas de vins 
canadiens concurramment avec leur propre produit. Je vous 
propose donc, monsieur Taylor, de modifier la politique d’Air 
Canada pour les vols a l’étranger. J’ai encore un autre com- 
mentaire. Aussi je ne retarderai pas davantage le débat. J’ai 
apprécié l’occasion qui m’est offerte de prendre part a ce 
débat. 


Le magazine En Route d’Air Canada est trés bien accueilli; 
d’ailleurs, le président lui-méme signe souvent |’avant-propos. 
Cette initiative est également bien appréciée. Presque chaque 
fois que j’ai feuilleté ce magazine, j’ai souvent remarqué qu’on 
parlait des vins importés, des vins de qualité supérieure prove- 
nant de différentes régions d'Europe. Je n’ai jamais lu de 
commentaires en faveur des vins canadiens, mais peut-étre y 
en a-t-il eu. 

Le president: Monsieur Taylor. 


M. Taylor: Je suis content que M. Reid ait mentionné le 
magazine En Route. Dans un numéro de ce magazine, je ne 
peux me rappeler de la date exacte, mais je l’obtiendrai pour 
Pinscrire au procés-verbal, j'ai remarqué qu'il y avait un 
exposé sur les vins canadiens, en particulier sur les vins 
Inniskillen. 


M. Reid (St. Catharines): Je suis content que vous m’ayez 
repris sur ce point, puisqu’on parle des vins canadiens. 


M. Taylor: Je pourrais vous donner ultérieurement la date 
exacte de publication, mais il y a déja eu un exposé sur les vins 
canadiens, et plus précisément sur les vins Inniskillen. 


M. McDermid: Monsieur le président, j’aimerais obtenir 
une précision. Puis-je simplement poser une question pour 
faire suite a ce qu’a dit M. Reid? 

Le président: Oui. 

M. McDermid: Avez-vous utilisé 18 000 caisses, dont 500 
étaient d’origine canadienne? Est-ce que ces chiffres sont 
exacts, 18 000 caisses de petites bouteilles, de demi bouteilles? 


Le président: Monsieur Jeanniot. 
M. Jeanniot: C’est exact. 
M. McDermid: Merci. 


Le président: Voulez-vous ajouter vos commentaires a |’ob- 
servation de M. Reid sur les vols vers |’étranger ol aucun vin 
canadien n’était offert? 


M. Taylor: J’aimerais bien revenir sur ce point. Je sais qu’il 
y a un probléme d’entreposage et nous aborderons de nouveau 
la question lorsque nous aurons une réunion avec les représen- 
tants de l’industrie. Je sais qu’il est question de garder les vins 
en entrepdt. Je ne peux étre plus précis dans ma réponse, mais 
je reviendrai aux préoccupations de M. Reid immédiatement 
aprés la réunion qui aura lieu cette semaine avec les représen- 
tants de l’industrie des vins canadiens. 


M. Reid (St. Catharines): Monsieur le président, je n’ajou- 
terai qu’un seul commentaire. Trés souvent les Canadiens sont 
défavorisés en ce qui concerne les accords bilatéraux. Il me 
semble que les arrangements pris devraient étre réciproques. Si 
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have bonding problems, if you are crossing borders, it should 
work both ways, and | cannot see that as one of the reasons 
why it should reflect against our own carrier carrying Canadi- 
an products. 


An hon. Member: Hear, hear! 


Mr. Taylor: Again, if I may, there are a lot of areas in 
which many things about transportation are not reciprocal, 
much to our regret. 


The Chairman: Thank you very much to our witnesses and 
to the members of the committee. With that, we will adjourn 
until 3.30 this afternoon. 


AFTERNOON SITTING 
@ 1535 


The Chairman: Order, please, We shall resume consider- 
ation of our permanent reference relating to Air Canada, 
Annual Report, 1979 as contained in Section 17(7), Air 
Canada (1977) Act. 


Again I welcome the witnesses. Our chief witness, of course, 
is Mr. C. I. Taylor, President and Chief Executive Officer of 
Air Canada. We are not going to go into long introductions 
since that was done this morning. I will proceed immediately 
to the continuation of questioning of the witnesses, beginning 
this afternoon with Mr. Ellis. 


Mr. Ellis: Thank you very much, Mr. Chairman. 
Did the Christmas tree come in during recess? 


The Chairman: Exactly. I stayed here and assiduously fertil- 
ized this small tree and that is the result. 


Mr. Ellis: I could have a lot of fun with that Christmas tree 
in Air Canada, could I not? I do not think I will. 


Mr. Benjamin: Government fertilizer. 


Mr. Ellis: We should put it on the record that my colleague 
from the left in more ways than two is taking up my time with 
his superfluous comments. 


Mr. Chairman, through you to the President of Air Canada, 
I have a whole long list of things I would like to go into and I 
am going to touch on a couple very briefly initially, and then 
maybe get a little more time on some of the others. 


In the comments made by the president, he mentioned some 
surveys that have been done. I am aware of the survey that 
was done about six or seven weeks ago. Would the results of 
that survey—it was quite an extensive survey—be in yet? Is 
there a possibility that we might have a look at, say, the results 
of one such survey? I do not really want to see the whole 
works, but it seems to me the results of one such survey might 
be interesting. 


Mr. Taylor: Through the chair, Mr. Ellis, these surveys are 
conducted twice a year and I believe the last one for which we 
have data compiled out of the computer is the one done in 
May. I would ask Mr. Jeanniot to confirm that. The one that 
was done in September, I guess it would be September, will be 
available in another week or two, I guess. So the latest data 
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vous avez des problémes d’entreposage, si vous traversez des 
frontiéres, cela doit se faire dans les deux sens. Je ne peux pas 
croire que notre propre transporteur de produits canadiens ait 
a faire face a ce genre de probléme. 


Une voix: Bravo, bravo! 


M. Taylor: Encore une fois, 4 notre grand regret, si je puis 
dire, il existe un grand nombre de domaines dans lesquels les 
dispositions prises relativement au transport ne sont pas 
réciproques. 

Le président: Merci beaucoup a tous nos témoins et aux 
membres du comité. La réunion est ajournée a 15 h 30. 


SEANCE DE L’APRES-MIDI 


Le president: A |’ordre, s’il vous plait. Nous devons résumer 
les commentaires qui ont été faits jusqu’ici sur le rapport 
annuel d’Air Canada pour 1979, dressé en vertu de I’article 
17(7) de la Loi constituant Air Canada (1977). 


Encore une fois, je souhaite la bienvenue aux témoins. Le 
principal témoin étant, bien sir, M. C. I. Taylor, président- 
directeur général d’Air Canada. Nous n/’allons pas nous éterni- 
ser sur de longues présentations puisqu’elles ont été faites ce 
matin. Nous allons donc immédiatement poursuivre |’audition 
des témoins, en commengant cet aprés-midi avec M. Ellis. 


M. Ellis: Merci beaucoup, monsieur le président. 


Est-ce que cet arbre de Noél a été apporté pendant la 
période de suspension de la séance? 


Le president: C’est exact. Je suis resté ici et j’ai fertilisé 
assidiment ce petit arbre et voila le résultat. 


M. Ellis: Je pourrais beaucoup m’amuser avec cet arbre de 
Noél a Air Canada, n’est-ce pas? Je ne pense pas que je le 
feral. 


M. Benjamin: Des engrais du gouvernement. 


M. Ellis: Nous devrions prendre note que mon collégue a 
gauche me fait prendre mon temps avec ces commentaires 
superflus. 


Monsieur le président, je m’adresse ici au président d’Air 
Canada. I] y a de nombreux sujets dont j’aimerais parler et je 
vais m’arréter briévement sur certains pour commencer; je 
m’attarderai un peu plus longuement sur les autres sujets. 


Dans ses commentaires, M. le président a mentionné que 
certaines enquétes avaient été effectuées. Je suis au courant de 
l’enquéte qui a été faite il y a environ six ou sept semaines. Les 
résultats de cette enquéte (c’était d’ailleurs une enquéte a 
grande portée) seraient-ils arrivés? Est-il possible, disons de 
jeter un cour d’ceil, sur les conclusions d’une telle enquéte? Je 
ne prétends pas examiner l’ensemble des travaux, mais il me 
semble que les conclusions pourraient étre intéressantes. 


M. Taylor: Ces enquétes sont menées deux fois par année. 
Je crois que les derniers résultats que nous avons obtenus de 
ordinateur sont ceux de l’enquéte du mois de mai. J’aimerais 
que M. Jeanniot me le confirme. Les résultats de l’enquéte qui 
a été menée en septembre, je pense que vous faites allusion 4 
celle de septembre, seront disponibles dans une semaine ou 
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one we have out of the computer is May. I think I will ask Mr. 
Jeanniot to confirm that. 


Mr. Jeanniot: Through the chair, Mr. Ellis, yes, the last 
results that we have here is a May report. We do these types of 
surveys on a semi-continuous basis, although the data is 
aggregated two to three times a year and produced in a 
document. It covers sample sizes of significance; this one in 
particular for instance had 14,491 people interviewed, so it is 
quite substantial as a sample size and it covers people through 
11 of our major stations. There is a whole series of questions 
being asked to test the reactions of customers to Air Canada’s 
various features in the service. 


@ 1540 


Mr. Ellis: Mr. Chairman, sorry to interrupt, but I really do 
not want to go into the details. I do not want to waste a lot of 
my time on that. I wonder if I could very briefly learn whether 
it would be possible at some point to see the results of the 
latest one just as a matter of interest—not very strong curiosi- 
ty but just as a matter of interest. Also could someone tell us 
approximately what it costs Air Canada to do this kind of 
survey? 


The Chairman: Mr. Jeanniot. 


Mr. Jeanniot: I really cannot put a aumber on the cost, 
although it is part of an on-going system. We have several 
systems which we utilize to measure ourselves and measure the 
reaction of our customers. They have been in existence now for 
a number of years. Once the process is set up and computer 
programs exist to analyse the situations, these are done as part 
of routine functions of our people. We have a number of 
quality analysts throughout the system who periodically are 
involved in surveys such as those which result either from in 
flight questionnaires or questionnaires on the ground. It forms 
an on-going function in the company. 


Mr. Ellis: Maybe Mr. Chairman, someone might see if in 
the next little while they could come up with some idea of 
what it does cost. As I said it is not a major thing, but 
somewhere throughout the accounting of Air Canada someone 
must have some idea as to what this kind of survey costs. And 
the other question which I will put very briefly because I only 
want to spend a second or so on this, is can we have a look at 
one of the surveys as they are presented to Air Canada? 


The Chairman: Mr. Taylor. 


Mr. Taylor: On the question of cost, I would like to respond 
to Mr. Ellis through the Chair. As Mr. Jeanniot said, we will 
table with the committee I suppose the kind of out-of-pocket 
cost of printing the paper and running the printing program. 
But it is a part of a broader quality controi program which I 
consider certainly to be well worth the cost. Under it we have 
on-the-spot assessment of the quality of our service which we 
observe, and I think it is important for us to get customers’ 
real reaction to that. I would certainly suggest to the commit- 
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deux, j'imagine. Donc les derniéres données que nous avons 
obtenues de l’ordinateur sont celles de l’enquéte de mai. Je 
pense que je vais demander a M. Jeanniot de me le confirmer. 


M. Jeanniot: M. Ellis, les derniers résultats dont nous 
disposons sont ceux de l’enquéte de mai. Ces enquétes ont lieu 
de facon presque permanente, bien que les données soient 
additionnées deux ou trois fois par année et réunies sous la 
forme d’un rapport. Ce rapport porte sur des échantillons 
importants; par exemple, pour cette enquéte en particulier, 
14,491 personnes ont été interrogées. Il s’agit donc d’un échan- 
tillon considérable. Les personnes ont été choisies dans onze de 
nos principaux aérogares. Pour tester les réactions des clients 
aux divers services qu’offre Air Canada, une série de questions 
ont été posées. 


M. Ellis: Monsieur le président, désolé d’interrompre la 
conversation, mais je ne désire pas vraiment aller dans les 
détails. Je n’ai pas l’intention de perdre mon temps sur ce 
sujet. Je me demande s'il serait possible jusqu’a un certain 
point de connaitre les résultats de la derniére enquéte simple- 
ment parce que je m’y intéresse (il ne s’agit pas d’une trés vive 
curiosité, mais d’un simple intérét). En outre, est-ce que 
quelqu’un pourrait nous dire ce qu'il en coiite approximative- 
ment a Air Canada pour effectuer ce genre d’enquéte? 


Le président: M. Jeanniot. 


M. Jeanniot: Je ne peux pas vraiment citer de chiffres, bien 
que ces enquétes soient permanentes. Plusieurs syst¢émes ont 
été établis pour nous permettre de nous évaluer et d’évaluer les 
réactions de nos clients. Ils sont utilisés depuis un certain 
nombre d’années. Une fois que les méthodes et les programmes 
informatiques ont été établis pour analyser la situation, ces 
enquétes font partie du travail quotidien de nos employés. 
Dans notre compagnie, un certain nombre d’analystes de la 
qualité ménent périodiquement des enquétes, telles que celles 
qui sont effectuées au moyen de questionnaires présentés en 
cours de vol ou au sol. Il s’agit de fonctions exercées de fagon 
permanente au sein de la société. 


M. Ellis: Peut-étre, monsieur le président, quelqu’un pour- 
rait-il nous dire au cours des prochaines minutes ce qu’il en 
colte approximativement. Comme je I’ai dit, ce n’est pas trés 
important, mais dans tout le systeéme de comptabilité d’Air 
Canada, quelqu’un doit avoir une idée de ce que colite ce genre 
d’enquéte. La question suivante, pour laquelle je serai trés 
bref, parce que je ne veux y consacrer que quelques secondes, 
est la suivante: peut-on jeter un coup d’ceil a l'une des enquétes 
présentées a Air Canada? 


Le président: M. Taylor. 


M. Taylor: En ce qui concerne la question du coit, j’aime- 
rais répondre ici 4 M. Ellis. Comme |’a mentionné M. Jean- 
niot, nous informerons le Comité, je suppose, des frais directs 
d’impression des documents, et d’administration du_pro- 
gramme d’imprimerie. Mais cela ne forme qu’une partie du 
programme global de contréle de la qualité dont le coit, j’en 
suis persuadé, est pleinement justifié. Dans le cadre de ce 
programme, nous effectuons des évaluations immédiates de la 
qualité de nos services et je crois qu’il est important pour nous 
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tee that it is well worth whatever it costs, and we will pay the 
cost. 


Mr. Ellis: That is the point, Mr. Chairman. I am not 
questioning whether it is worth the cost or not. I am just 
wondering what the cost is that it is worth, which would seem 
to be a fairly straight-forward inquiry. Again I have not heard 
any comments on the possibility of this committee taking a 
look at the results of one of the surveys. 


The Chairman: Mr. Taylor. 


Mr. Taylor: If I may, Mr. Chairman, I would be prepared 
to discuss with the chairman how that would be done. As part 
of the question, we are comparing ourselves with other carri- 
ers. There is a certain amount of commercial intelligence in 
this but as I say, I would be quite prepared to discuss with the 
chairman how we can make this available. 


Mr. Ellis: Due to the confidence in the chairman that would 
be quite satisfactory. I want now to digress to another area. 
Landing fees. What is the ratio of landing fees paid by Air 
Canada in Canada as opposed to those being paid in the 
United States and other European countries for exemple? 


The Chairman: Mr. Taylor. 


Mr. Ellis: Once again, if that information is not readily 
available, rather than take up all my time... 


Mr. Taylor: It is here, I believe, Mr. Ellis, and I think we 
could come back to that perhaps in another few minutes. 


Mr. Ellis: Fair enough. In the preliminary comments by the 
President, there is some mention made of deregulation and we 
know that Air Canada has intervened in a number of applica- 
tions by other airlines. What is the situation right now vis-a-vis 
Air Canada and Nordair? Are there still applications being 
made by Nordair for further lines, and is Air Canada support- 
ing or opposing those applications? 
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The Chairman: Mr. Taylor. 


Mr. Taylor: I believe there is one application currently 
before the commission by Nordair for a consolidation of 
certian of their licences; in other words, their carriers have 
various routes on various licences, had we have intervened in 
part of that application. 


Mr. Ellis: To what degree and with what intent? 


Mr. Taylor: With the intent, I suppose, of suggesting to the 
commission, or intervening with the commission on the basis 
that the necessity of the consolidation is not evident, that there 
are services being provided over the routes to which the 
consolidation of the licence applies, and questioning whether 
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d’obtenir la véritable opinion des clients sur nos services. Je 
tiens a faire savoir au Comité que cela en vaut la peine et que 
nous y mettrons le prix. 


M. Ellis: C’est justement la ot je voulais en venir monsieur 
le président. Je ne me demande pas si cela en vaut la peine ou 
non. Je me demande simplement qu’on me précise le coiit, ce 
qui semble une question assez directe. Encore une fois, per- 
sonne ne m’a renseigné sur le fait que ce Comité pourrait avoir 
Poccasion de jeter un coup d’ceil aux conclusions d’une des 
enquétes. 


Le président: M. Taylor. 


M. Taylor: Je suis prét a discuter avec le président des 
mesures que nous pourrions prendre a ce sujet. Pour répondre 
a une partie de la question, nous nous comparons 4a d’autres 
transporteurs. Cela fait partie d’une stratégie commerciale, 
mais, comme je l’ai déja dit, je serais prét a discuter avec le 
président des moyens que nous pourrions prendre pour mettre 
ces enquétes a votre disposition. 


iM. Ellis: Etant donné la confiance que je porte au président, 
cela me semble bien satisfaisant. J’aimerais maintenant chan- 
ger de sujet. Les frais d’atterrissage. Quelle est la proportion 
des frais d’atterrissage payée par Air Canada au Canada, 
comparativement a ceux qui sont payés aux Etats-Unis et dans 
les autres pays d’Europe? 


Le président: Monsieur Taylor. 


M. Ellis: Encore une fois, si ces renseignements ne sont pas 
immédiatement disponibles, plut6t que de prendre tout mon 
Le oe 


M. Taylor: Nous les avons, je crois, M. Ellis, et je pense que 
nous pourrions peut-étre revenir sur ce point dans les prochai- 
nes minutes. 


M. Ellis: Cela me convient. Dans le préambule du président, 
il a été question d’une libération des réglements. Nous savons 
qu’Air Canada s’est opposée a un certain nombre de demandes 
présentées par d’autres sociétés aériennes. En ce qui concerne 
Air Canada et Nordair, quelle est la situation actuelle? Est-ce 
que Nordair continue 4 demander d’autres routes; et Air 
Canada appuie-t-elle ces demandes ou s’y oppose-t-elle? 


Le président: M. Taylor. 


M. Taylor: Je crois que la Commission étudie actuellement 
une demande de Nordair concernant la fusion de certains de 
leurs permis; en d’autres mots, leurs transporteurs possédent 
divers permis qui les autorisent 4 emprunter des routes variées. 
Ils ont présenté une demande visant a fusionner certains de 
leurs permis, et nous sommes intervenus en ce qui concerne 
une partie de leur demande. 


M. Ellis: Dans quelle mesure et dans quel but? 


M. Taylor: Dans le but, je suppose, d’intervenir auprés de la 
Commission ou de lui indiquer que la nécessité de la fusion des 
permis n’est pas évidente, que certains services sont offerts sur 
les trajets auxquels s’applique la fusion des permis, et pour lui 
demander s’il sera en fait avantageux pour le public de fusion- 
ner les permis; ce genre d’intervention est normale. 
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there is, in fact, a public need for the consolidation of the 
licence, which is a standard form of intervention of that kind. 


Mr. Ellis: So despite the fact that at present Air Canada 
still owns 85 per cent of Nordair, there are still signs of 
competition between the two? 


Mr. Taylor: Very much so. We operate at what is termed an 
armslength relationship at the commercial level over the routes 
on which we both compete. 


Mr. Ellis: Some time ago there was an application by Great 
Lakes, as I recall, for a Toronto-Ottawa run and there was an 
intervention then by Air Canada. As I recall, the matter was 
settled by Great Lakes having to stop in an intermediate spot 
between Toronto and Ottawa. Has Air Canada any thoughts 
of putting an intermediate stop between Toronto and Ottawa 
on any of its runs? 


If not, if any other airline, be it very small such as Otonabee 
Airways or an intermediate carrier such as the Great Lakes or, 
in fact, even a larger intermediate carrier such as Nordair, 
were to make such an application to stop in at Canadian 
Forces Base Trenton, would there be an intervention by Air 
Canada? 


Mr. Taylor: Mr. Ellis, | would have to qualify my answer on 
the basis that one would have to consider each application on 
its own merit. Generally speaking, our position is, on a route 
where there are now two or more carriers operating direct 
services and a third carrier applies depending on the market 
size, that we would question the necessity for the third carrier. 


If there is an intermediate stop this is one way of meeting 
our intervention that a new non-stop service is not required. So 
if there was an application by a carrier over a route where an 
intermediate stop was being proposed, we would certainly treat 
it on its own merit, but we would look at it certainly differently 
than we would if it was a direct, non-stop competition. 


Mr. Ellis: Is there any possibility that Air Canada might 
look at a service that stopped at an intermediate point between 
Toronto and Ottawa such as Trenton, where there is a Canadi- 
an Forces Base with probably better equipment than either 
terminal at either end? 


Mr. Taylor: The likelihood of our applying to add Trenton 
to our Ottawa-Toronto licence I think, is quite remote. 


Mr. Ellis: Fine. Mr. Chairman, I would like to move on 
now, if I could, to something that interests me quite a bit, and 
it gets into an area that I appreciate might be a bit delicate for 
the president. There has been a great deal written recently 
about the friction that is developing between the pilots of the 
various major airlines and the employees of CATCA. There 
have been some indications that various aircraft are arriving 
short of fuel which might be caused by extra delays on the 
ground. I know that I sat in a DC-9 on the end of 23-left for 
about forty minutes five weeks ago, when nothing else was 
coming or going. There is some discussion right now that the 
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M. Ellis: Donc, bien qu’Air Canada posséde encore actuelle- 
ment 85 pour cnet des parts de la Nordair, il existe encore 
certaines traces de concurrence entre les deux sociétés? 


M. Taylor: C’est le moins qu’on puisse dire. Sur le plan 
commercial, nous fonctionnons sans liens de dépendance en ce 
qui concerne des trajets pour lesquels nous nous faisons 
concurrence. 


M. Ellis: I! y a quelque temps, Great Lakes, si je me 
souviens bien, a présenté une demande concernant un trajet 
Toronto-Ottawa et au sujet de laquelle Air Canada est inter- 
venu. D’aprés mes souvenirs, la Great Lakes envisageait d’éta- 
blir un point d’escale entre Toronto et Ottawa. Air Canada 
a-t-elle déja pensé a établir un point d’escale entre Toronto et 
Ottawa sur l’un de ses trajets? 


Sinon, si l’une des sociétés aériennes, qu'il s’agisse d’une 
petite société telle que Otonabee Airways ou d’une société 
intermédiaire telle que Great Lakes, ou méme d’un transpor- 
teur d’envergure un peu plus grande telle que Nordair, se 
proposait de présenter une demande pour obtenir le droit de 
faire escale a la base des forces canadiennes de Trenton, Air 
Canada interviendrait-elle? 


M. Taylor: Monsieur Ellis, ma réponse dépend du fait que 
nous devons étudier chaque demande en fonction de sa valeur. 
De facon générale, lorsqu’une route est desservie directement 
par deux transporteurs ou plus et qu’un troisiéme transporteur 
présente une demande, selon l’importance du marché, nous ous 
demandons habituellement s’il est nécessaire qu’un troisiéme 
transporteur vienne desservir cette route. 


S’il existe un arrét intermédiaire cela vient justifier le fait 
qu’un nouvel arrét est inutile. Aussi, si un transporteur pré- 
sente une demande proposant |’établissement d’un arrét inter- 
médiaire sur une route donnée, nous analyserions certainement 
le bien fondé de cette demande, mais nous Il’envisagerions 
certainement d’une facon différente de ce que nous ferions s’il 
s’agissait d’une concurrence directe, pour un trajet sans escale. 


M. Ellis: Est-il possible qu’Air Canada prenne en considéra- 
tion une proposition visant a établir une escale entre Toronto 
et Ottawa, par exemple a la base de Trenton, ou les forces 
canadiennes disposent d’un équipement probablement supé- 
rieur a celui des aérogares d’Ottawa et de Toronto? 


M. Taylor: Il est, je crois, fort peu probable que nous 
demandions d’ajouter une escale a Trenton sur notre route 
Ottawa-Toronto. 


M. Ellis: Bon. Monsieur le président, j’aimerais maintenant 
poursuivre, si je le peux, sur un sujet pour lequel j’éprouve un 
vif intérét, mais, je le comprends, qui pourrait mettre le 
président dans une situation assez délicate. Le conflit qui 
oppose les pilotes des principales lignes aériennes et les 
employés de l ACCTA a fait couler beaucoup d’encre. Certai- 
nes rumeurs ont circulé selon lesquelles plusieurs avions ris- 
quent de manquer de carburant a cause de retards au sol. Je 
me souviens qu’il y a environ cing semaines j’ai été assis dans 
un DC-9, a une extrémité de la 23*™* rangée, pendant environ 
45 minutes au cours desquelles il n’y a eu aucun décollage ni 
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right to strike might be removed from CATCA. Would Air 
Canada support that move? 
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Mr. Taylor: Mr. Ellis, through the Chair, you are quite 
right; it is a delicate question for a number of reasons. I would 
really not take a position on your latter question, Mr. Ellis, 
about withdrawing the right to strike from CATCA. Obviously 
there are two positions; one is, an essential monopoly service— 
which is what the air traffic control system is; it is an essential 
service operated as a monopoly—once it is done, there is no 
other alternative. As an airline operator, I would hope that the 
traffic controllers would never go on strike, but I recognize 
that there have to be mechanisms there to protect the interests 
of the employees and the employer. 


Withdrawing the right to strike obviously has other implica- 
tions for that union and the people who use their services, such 
as us. It would be inappropriate, I think, for me to comment in 
the present environment of where those negotiations are, being 
a user of the services which they provide, and I hope you will 
understand my taking that position. 


The Chairman: Two minutes, Mr. Ellis. 


Mr. Ellis: I will only say that you do agree, I assume, Mr. 
President, that there is right now a growing animosity between 
the pilots and the air traffic controllers which is unfortunate. I, 
for one, rely on air traffic controllers a great deal and I know 
the very serious job they have, the difficult job they have, and 
it makes it extremely difficult. 


Let me go on to one final question, and I have had to move 
quickly over some of these things. 


Some time ago, in discussion of deregulation again, Air 
Canada was quoted as saying that they were very much afraid 
that they would lose something in the order of $50 million if 
British Airways were allowed free access to the western 
Canadian market. I understand that British Airways have 
been allowed access to the western Canadian market. Does 
your fear still hold that in fact Air Canada will lose a 
considerable amount of money because of that granting of 
access? 


The Chairman: Mr. Taylor. 


Mr. Taylor: Mr. Ellis, the $50 million, I believe, was almost 
a direct quote from what the British carrier, British Airways, 
said that it would earn on the route if they came on it, which I 
think was some 23 million, so that converted is about, I guess, 
$50 million; that is the revenue that they expect to earn on the 
route. Now there is no question but that their coming on the 
route is causing us to have to change our strategy in western 
Canada and we have. We knew that this was coming a couple 
of years ago, and it was one of the reasons why we felt that it 
was in our interest to buy the L-1011-500 because its being a 
smaller aircraft, enabled us to compete frequency-wise better 
with that airplane than against the 747. 
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aucun atterrissage. La possibilité de supprimer le droit de 
gréve aux employés de l ACCTA fait actuellement l’objet de 
discussions. Air Canad appuierait-elle une telle mesure? 


M. Taylor: M. Ellis, ce que vous dites est assez juste; c’est 
une question délicate pour plusieurs raisons. A vrai dire, je ne 
me prononcerai pas sur votre derniére question, monsieur Ellis, 
concernant la suppression du droit de gréve aux employés de 
?ACCTA. Evidemment, il existe deux solutions: la premiére, 
un service essentiel de type monopolistique, ce qu’est en fait le 
systéme de contréle du trafic aérien. En effet, il s’agit d’un 
service essentiel exploité comme un monopole; une fois qu’il est 
mis sur pied, il n’y a pas d’autres solutions. En tant qu’admi- 
nistrateur d’une société aérienne, j’aimerais que les contréleurs 
aériens ne fassent jamais de gréve; mais je comprends qu’une 
certaine politique doit étre appliquée pour protéger les intéréts 
des employés et de l’employeur. 


Le fait de supprimer le droit de gréve entrainerait obigatoi- 
rement d’autres effets pour le syndicat et pour les usagers de 
leurs services, comme nous par exemple. Etant donné l’état 
actuel des négociations et étant moi-méme un usager des 
services qu’ils offrent, il ne m’est pas permis, je le pense, de 
faire des commentaires a ce sujet, et j’espére que vous compre- 
nez mon attitude. 


Le président: Deux minutes, monsieur Ellis. 


M. Ellis: Je veux tout simplement dire, vous en conviendrez, 
je suppose, monsieur le président, qu’une animosité de plus en 
plus croissante s’installe actuellement entre les pilotes et les 
contréleurs aériens, c’est ce que je déplore. Je dépends moi- 
méme en grande partie des contrdéleurs aériens et je comprends 
importance et la difficulté de leur travail, ce qui le rend si 
complexe. 


Laissez-moi poser une derniére question. J’ai dd traiter 
certains de ces points de facon trés expéditive. 


Il y a quelque temps, au cours d’une discussion sur la 
déréglementation encore une fois, Air Canada aurait dit 
quelle avait bien peur de perdre une somme pouvant se 
chiffrer 4 50 millions de dollars si on accordait a la British 
Airways la liberté d’accés au marché canadien de 1!’Ouest. 
D’aprés ce que je comprends, on a permi a la British Airways 
d’accéder au marché canadien de l’Ouest. Craignez-vous 
encore qu’Air Canada perde des sommes considérables 4 cause 
de cette mesure? 


Le président: Monsieur Taylor. 


M. Taylor: M. Ellis, ce chiffre de 50 millions de dollars dont 
vous parlez, a été tiré, je crois, directement des propos du 
transporteur britannique, la British Airways, selon lesquels 
cette société gagnerait cette somme en ayant accés a cette 
nouvelle route. En fait, je pense qu’il s’agissait de 23 millions 
de livres, ce qui donne je pense, une fois convertis, 50 millions 
de dollars; c’est le revenu que cette société espére tirer de cette 
route. Or il est évident que l’accés de cette société a la route de 
l’Ouest nous force 4 changer notre stratégie dans cette région 
du Canada, et c’est ce que nous faisons. Nous savons que cela 
se préparait depuis deux ans environ, et c’est l’une des raisons 
pour lesquelles nous avons cru qu’il était dans notre intérét 
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Our strategy, certainly in the first year of operation of that 
service by British Airways, is to compete and compete vigor- 
ously and try to minimize the loss to the extent that we can. 
Now, as some of the committee know, and I would advise the 
committee, we do have a form of pool or commercial agree- 
ment with British Airways which is currently in the process of 
being renegotiated. It is our position to try to minimize as 
much as we can the loss on that route in that fashion, and by 
being aggressive, and by having the L-1011-500 timed to come 
on the route at the same time they do. 


Obviously, when a new carrier comes on, there will be losses 
to the Canadian carrier, to Air Canada in this case. We are 
just going to have to fight hard and try to minimize those 
losses in the first year. 


The Chairman: Thank you, Mr. Ellis. 
Mr. Turner: No? Mr. Forrestall. 
Mr. Forrestall: Thank you, Mr. Chairman. 


I have a few questions arising out of the annual report. If 
the other members permit me, I wish to add my sincere 
welcome to the president Mr. Chairman, and thank him and 
his officials for being with us on this miserable wintery day. 


There is an indication in the annual report that not all of 
your employees are covered by your various pension plans. 
Might I ask you, first how many pension plans are there 
basically and what groupings do they cover? Second what 
category of employees would not be covered by pension plans? 
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Mr. Taylor: Through the chair to Mr. Forrestall, all of our 
permanent employees are covered by pension plans. We have 
one pension fund, if you will, and plan, based in the United 
Kingdom; we have one based in the United States because of 
various differences in laws and regulations governing pension 
plans; we have a Canadian pension plan that covers all 
employees except the senior executives of the company, who 
are covered in a separate pension plan. So, in a sense, I guess 
there are four major pension plans, if you exclude the fact that 
in places like Japan Australia and where we hire nationals, we 
are a part of a national plan for those local people. But 
essentially, there is a U.S. plan, a United Kingdom plan and 
two Canadian plans. 


Mr. Forrestall: Thank you. For senior executives, is it a 
contributory plan on the part of the senior executives, or is it a 
fully-funded plan by Air Canada itself? 


Mr. Taylor: [t is a non-contributory plan at the senior 
executive level. 
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d’acheter les L-1011-500 parce qu’il s’agit d’avions plus petits, 
qui peuvent nous permettre d’exercer une meilleure concur- 
rence que ne Il’aurait permis les 747, en augmentant la fré- 
quence des vols. 


Notre stratégie, au moins pour la premiére année de |’ex- 
ploitation de ce service par la British Airways, consiste a 
exercer une vive concurrence et a essayer de minimiser la perte 
autant que nous le pouvons. A présent, comme plusieurs 
membres du Comité le savent, et je tiens 4 en informer tout le 
Comité, nous avons conclu avec la British Airways une forme 
d’accord commercial qui est actuellement en cours de renégo- 
ciation. Nous avons l’intention de minimiser ainsi autant que 
possible la perte occasionnée, en faisant preuve de détermina- 
tion et en lancant les L-1011, 500 sur la route en méme temps 
que cette société commencera a exploiter ce service. 


Evidemment, lorsqu’un nouveau transporteur s’implante, 
cela entraine des pertes pour les transporteurs canadiens, en 
Poccurence Air Canada. I] nous faut tout simplement travail- 
ler fort et essayer de minimiser les pertes au cours de la 
premiére année. 


Le président: Merci M. Ellis. 
M. Turner: Non? Monsieur Forrestall. 
M. Forrestall: Merci, monsieur le président. 


Le rapport annuel m’améne a me poser quelques questions. 
Si les autres membres me le pemettent, je désire moi aussi 
monsieur le président, souhaiter la bienvenue au Président 
d’Air Canada et le remercier ainsi que ses collégues d’étre 
parmi nous en ce triste jour d’hiver. 


I] est mentionné dans le rapport annuel que certains de vos 
employés ne bénéficient pas de vos divers régimes de retraite. 
En premier lieu, puis-je vous demander combien il existe de 
régime de retraite et quels groupes en bénéficient? En second 
lieu, quelle catégorie d’employés ne bénéficierait pas d’un 
régime de pension? 


M. Taylor: M. Forrestall, tous nos employés permanents 
bénéficient d’un régime de retraite. Il existe un fond de 
pension, si vous voulez, et un régime, basé sur celui du 
Royaume-Uni. Nous en avons un autre qui est fondé sur celui 
des Etats-Unis, étant donné les différences qui existent au 
niveau des lois et des réglements qui régissent les régimes de 
retraite. Nous avons un régime de retraite canadien offert a 
tous les employés a l’exception des cadres supérieurs de la 
société qui bénéficient, eux, d’un régime distinct. Donc, je 
pense qu’en un sens il y a en fait quatre principaux régimes de 
retraite, si vous excluez le fait que dans des pays comme le 
Japon et l’Australie, ou nous engageons leurs propres citoyens, 
nous contribuons en partie au régime de retraite national pour 
ces personnes. Mais, essentiellement, il y a un régime améri- 
cain, un régime du Royaume-Uni et deux régimes canadiens. 


M. Forrestall: Merci. Pour les cadres supérieurs, s’agit-il 
d’un régime auquel ces personnes doivent contribuer ou 
s’agit-il d'un régime entiérement financé par Air Canada? 

M. Taylor: Il s’agit d’un régime auquel les cadres supérieurs 
ne contribuent pas. 
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Mr. Forrestall: It might be interesting to pursue that in light 
of the debate last night about the judges, but I will not; I was 
just curious about it. Can you tell me, the last time you did an 
evaluation, what the market value of the assets of your three 
funds was? Perhaps if you do not have the specific figures with 
respect to that, could you give me an indication of the degree 
to which they would be in excess of a liability? 


Mr. Taylor: We have the figures. I think they are in a form 
which will answer your question, and I will ask Mr. St-Denis 
to answer you properly. 


The Chairman: Mr. St-Denis. 


Mr. St-Denis: Yes, Mr. Forrestall, through the chair, I have 
aggregate figures here for all plans. Book values at the end of 
1979 were $617.2 million; market values, $688.2 million. 


Mr. Forrestall: In other words, it is fairly healthy, then, in 
your judgement. 


Mr. St-Denis: Exactly. 


Mr. Forrestall: You had as well in the annual report, Mr. 
Chairman, an item under the heading contingencies, item 13. I 
wonder if I might ask—I will put it generally so you can feel 
free to answer how ever you want to: What matters are 
outstanding with respect to lawsuits, at whatever stage, against 
the corporation? 


Mr. Taylor: Mr. Forrestall, I do not have that in front of 
me. I will try and give it to you before the afternoon is out; if 
not, I will provide information which will try to answer your 
question. 


Mr. Forrestall: You indicate, though, that it is the opinion 
of management that the final determination of these claims 
will not materially affect the financial position or the results of 
the corporation. I am not sure that I clearly understand your 
judgements. There is nothing outstanding that could seriously 
impair your quest in continue operating; or so cut into your 
working capital, in other words, significantly change the bal- 
ance or the results of the corporation significantly. What does 
the word “result” imply here? 


Mr. Taylor: Through the chair, the financial position, or the 
results of the corporation for the year 1979, which is what this 
annual report is about. I would add, through the chair to Mr. 
Forrestall, that many of these claims, of course, are covered by 
the various insurance coverages we have. So, there is an 
assessment made of the outstanding claims each year against 
the probabilities of settlement at various levels and the cover- 
ages that exist, and it is as a result of that analysis that is 
made each year that we can make a statement such as you 
have under paragraph 13. 
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Mr. Forrestall: Because inflation is always a difficult thing 
to build into financial reports, and what not, and because it 
does have the effect of somewhat distorting net worth, would 
you care to talk to us for a minute or two about the net worth 
of the corporation today and where you see it at the beginning 


[ Traduction] 


M. Forrestall: Il serait intéressant de poursuivre la discus- 
sion a la lumiére du débat d’hier soir sur les juges. Mais je ne 
le ferai pas. Ii s’agissait d’une simple curiosité. Pouvez-vous 
me dire, lors de votre derniére évaluation, quelle était la valeur 
marchande des actifs de vos trois fonds? Si vous n’avez pas en 
téte les chiffres exacts, peut-étre pourriez-vous m/’indiquer 
dans quelle mesure ils dépasseraient le passif? 


M. Taylor: Nous avons avec nous les chiffres. Je pense qu’ils 
sont présentés de facgon a répondre a votre question et je 
demanderai a M. St-Denis d’y répondre comme il se doit. 


Le président: M. St-Denis. 


M. St-Denis: Oui, monsieur Forrestall, j’ai devant moi les 
totaux concernant tous les régimes de retraite. Les valeurs 
comptables a la fin de 1979 atteignaient 617,2 millions de 
dollars; les valeurs marchandes: 688,2 millions de dollars. 


M. Forrestall: En d’autres termes, d’aprés vous, la situation 
est assez bonne. 


M. St-Denis: C’est exact. 


M. Forrestall: Dans le rapport annuel, monsieur le prési- 
dent, il était question d’un poste, sous la rubrique des impré- 
vus, le poste n° 13. Je me demande si je devrias poser cette 
question, disons que je vais étre assez vague, aussi vous 
pourrez vous sentir libre d’y répondre 4a votre gré: relativement 
aux poursuites intentées a un niveau ou a un autre contre la 
société, quelles sont les sommes a payer? 


M. Taylor: M. Forrestall, je n’ai pas les chiffres avec moi. 
Jessaierai de les obtenir et de vous les communiquer avant la 
fin de l’aprés-midi. Sinon, j’essaierai de répondre a votre 
question en vous donnant les renseignements nécessaires. 


M. Forrestall: Vous avez toutefois mentionné que la direc- 
tion croyait que la détermination finale du montant de ces 
réclamations n’aurait aucun effet matériel sur la situation 
financiére ou les résultats obtenus par la société. Je ne suis pas 
sir de bien comprendre votre raisonnement. Aucune des 
sommes a payer ne pourrait nuire beaucoup a la poursuite de 
exploitation de la société ou, en d’autres mots, ne pourrait 
amputer votre fonds de roulement de facgon a modifier sensi- 
blement le solde ou les résultats obtenus par la société. Que 
sous-entend ici le terme «résultat»? 


M. Taylor: La situation financiére, ou les résultats obtenus 
par la société pour l’année 1979, c’est ce sur quoi porte le 
rapport annuel. J’ajouterai, M. Forrestall, qu’une bonne partie 
de ces réclamations, bien sir, sont remboursées par les diverses 
assurances que nous avons. Aussi, chaque année, nous évaluons 
les réclamations non réglées par rapport aux possibilités de 
réglement aux divers niveaux et aux assurances qui ont été 
prises, et c’est a la suite de cette analyse que nous pouvons 
dresser chaque année un relevé comme celui qui figure sous le 
poste 13. 


M. Forrestall: Etant donné qu’il est toujours difficile de 
tenir compte de l’inflation dans des rapports financiers, et de 
quoi encore, et comme cela peut altérer en quelque sorte la 
valeur nette, pourriez-vous nous résumer en deux minutes ce 
qu’est environ la valeur nette de la société aujourd’hui et ce 
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of your second five-year program, or say by the end of that 
second five-year program—because we hope you will be 
around that long? 


The Chairman: Mr. Taylor. 


Mr. Taylor: First of all, on the question of inflation and 
what some people refer to as inflation accounting, I am going 
to ask Mr. St-Denis to comment on how he views that, as our 
chief accounting officer, with respect to the present. Then I 
will, perhaps, make a comment relative to the last part of the 
question, Mr. Forrestall. 


The Chairman: Mr. St-Denis. 


Mr. St-Denis: Mr. Forrestall, the impact of inflation is 
indeed considerable. I would like to refer you to page 23 of our 
1979 annual report. It is a paragraph on the effects of infla- 
tion. Perhaps you would focus your attention on the numbers 
paragraph, approximately the fourth one, where we place the 
historical cost of our equipment and facilities at $1.6 billion. 
Replacement cost data to acquire similar productive equip- 
ment would be $2.9 billion. Obviously we would have then to 
restate the depreciation expense, which is essentially the allo- 
cation of such historical costs over the estimated technological 
life of the asset. The reapportion or allocation of the historical 
cost would be $106 million, that is called depreciation expense, 
whereas using the replacement cost data it would be $183 
million, with an obvious impact on the income before tax, 
which would have been reduced in 1979 to only $25.9 million. 


The long and the short of it is that the fair market value of 
our aircraft, which are by accounting conventions stated at 
cost, would have been $1.472 billion rather than $611 million, 
so there is a substantial value built into the assets we have. 


Mr. Forrestall: Would you care to apply that general rule to 
approximate the net worth of the corporation? 


Mr. St-Denis: I am sorry, could you please repeat the 
question? 


Mr. Forrestall: Using the same criteria that you have been 
discussing, would you care to give us an approximation of the 
net worth of the corporation today? 


Mr. St-Denis: Using replacement cost data, I guess we 
would have to add approximately $800 million to the equity 
base, which is today $329 million for contributed capital or 
paid-in share, plus approximately $170 million of retained 
earnings. I will do the adding quickly. Using 1979 figures, we 
had a shareholders’ equity at book of $457 million. Adding the 
plus value, or the market value—in other words, the excess of 
fair market value or realizeable value of the aircraft over and 
above what we have in our books—we would have a market 
value of $1.2 billion approximately. 
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que vous prévoyez qu’elle sera au début de votre deuxiéme 
programme quinquennal, ou disons, vers la fin de ce deuxiéme 
programme quinquennal, parce que nous espérons que vous 
occuperez toujours votre poste? 


Le president: Monsieur Taylor. 


M. Taylor: Tout d’abord, en ce qui concerne I’inflation et ce 
que certaines personnes appellent la comptabilité de l’inflation, 
je demanderai a M. St-Denis d’exprimer son opinion en tant 
que principal dirigeant du service de comptabilité en ce qui 
concerne la situation actuelle. Ensuite, je répondrai peut-étre 
moi-méme a la derniére partie de la question, monsieur 
Forrestall. 


Le président: Monsieur St-Denis. 


M. St-Denis: Monsieur Forrestall, les répercussions de l’in- 
flation sont en effet considérables. J’aimerais que vous vous 
reportiez a la page 23 de notre rapport annuel de 1979. Ce 
paragraphe porte sur les effets de l’inflation. Peut-étre pour- 
riez-vous porter votre attention sur le quatriéme paragraphe ou 
le coit de notre matériel et de nos installations jusqu’a ce jour 
est évalué a $1.6 milliard. Le cot de remplacement d’un 
matériel productif équivalent serait de $2.9 milliards. Evidem- 
ment, il nous faudrait déterminer 4 nouveau les dépenses en 
amortissement, ce qui est en fait la répartition du coat de ces 
biens sur la durée prévue de leur utilisation. La répartition du 
colt de ces biens serait de $106 millions. Il s’agit la des 
dépenses d’amortissement; avec les données sur le coiit de 
remplacement, la somme obtenue serait de $183 millions, ce 
qui aurait des répercussions sur le revenu avant déduction qui 
n’atteindrait plus, en 1979, que $25.9 millions. 


En résumé, la juste valeur marchande de nos appareils, qui 
sont, selon les conventions en matiére de comptabilité, déclarés 
au prix coiitant, aurait été de $1 472 milliard au lieu de $611 
millions, aussi cette valeur est-elle une partie importante de 
nos actifs. 


M. Forrestall: Pourriez-vous en utilisant cette régle générale 
déterminer approximativement la valeur nette de la société. 


M. St-Denis: Je regrette, pourriez-vous répéter la question? 


M. Forrestall: A l’aide des mémes critéres dont vous venez 
de parlez, pourriez-vous déterminer approximativement la 
valeur nette de la société aujourd’hui. 


M. St-Denis: En utilisant les données sur les cotits de 
remplacement, je pense qu’il faudrait ajouter environ $800 
millions 4 la valeur comptable, qui est actuellement de $329 
millions pour le capital d’apport ou le capital-actions, plus 
environ $170 millions pour les bénéfices non répartis. Je vais 
faire l’addition rapidement. En me servant des chiffres de 
1979, l’avoir des actionnaires était de $457 millions. Si l’on y 


ajoute la plus-value ou la valeur marchande (en d’autres | 


termes, l’excédent de la juste valeur marchande ou de la valeur 
réalisable de nos appareils par rapport aux prévisions figurant 


dans nos livres) nous obtiendrions une valeur marchande | 


approximative de $1,2 milliard. 


Le président: M. Forrestall. 
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Mr. Forrestall: I have some other questions that I will defer 
until such time as we have an opportunity to talk more directly 
with local Atlantic authorities, eastern Canadian authorities. 
They had to do with scheduling and I will just briefly mention 
them. They have to do with the absence of first class service— 
the business community continue to appreciate the added 
comfort and privacy of first class accommodations—and fre- 
quency of service—the timing of some of the flights leaves 
questions in the minds of the business community in Atlantic 
Canada. And connections. They are usually in these areas. I 
have indicated privately, Mr. Chairman, to the president that 
we will leave the detailed responses to another forum, but if 
the president could comment generally on first class frequency 
and better connection possibilities, I would appreciate it. 


Those will be all of my questions for now. 
The Chairman: Thank you, Mr. Forrestall. Mr. Taylor. 


Mr. Taylor: Through you to Mr. Forrestall. I have talked to 
Mr. Forrestall about this and I appreciate the fact that our 
vice-president for Atlantic Canada will be meeting with him 
and some of his colleagues to review some of their individual 
concerns. 


On the question generally of frequency and connections, the 
frequency question is the one that I have tried to identify this 
morning. As more carriers are licensed to a route and as the 
market goes through the economic slackness that it is in at the 
present time, it is difficult to maintain high frequencies with 
larger aircraft, and therefore we have to use smaller aircraft 
and very often combine more than one station on a point to 
point route in order to maintain that frequency. 


It is our policy, because it is simply more efficient in the use 
of energy and the airplanes, to operate nonstop flights. As Mr. 
Jeanniot was saying this morning, it is our hope that we can 
develop Atlantic Canada points into central Canada and west- 
ern Canada on a nonstop basis, because it is far more efficient 
in the use of fuel and far more acceptable to the passengers to 
do so. There is no question but that it is our desire to try to 
bring about the best balance we can between the need to serve 
a market totally and at the same time not operate flights right 
on top of our competition but try to find other periods of the 
day when we can operate them. 


It is a fact of life that because, I guess, we are the larger 
carrier, and because the regional carriers and other carriers in 
a market find it more difficult than we do to alter their 
frequencies and timings owing to their limited numbers of 
aircraft, when changes are necessary the pressure is put on us 
to make the changes. 


On the question of first class, this is one that I think we are 
going to have to watch very carefully. It was my view a few 
years ago, a couple or three years ago, that on flights of under 
about 70 minutes it was an inefficient way to use air transpor- 


[ Traduction] 


M. Forrestall: J’aurais quelques autres questions 4 soumet- 
tre mais j’attendrai pour ce faire d’avoir eu l’occasion de 
discuter avec les dirigeants locaux de la région Atlantique, les 
dirigeants de l’Est du Canada. Ces questions se rapportent aux 
horaires et je les mentionne trés briévement. I s’agit de |’ab- 
sence d’un service de premiére classe—le milieu des affaires 
apprécie toujours le confort et l’intimité que procure un service 
de premiére classe—et de la fréquence des vols fréquents. Les 
hommes d'affaires se posent des questions au sujet de l’horaire 
de certains vols, du genre de correspondances qu’il faut effec- 
tuer dans ces régions. J’ai déja dit personnellement au prési- 
dent que j’étais prét 4 attendre une autre occasion pour obtenir 
des réponses détaillées mais j’apprécierais qu’il nous adresse 
quelques remarques de nature générale sur la possibilité d’ob- 
tenir plus réguliérement un service de premiére classe et de 
meilleures correspondances. 


Ce sera tout pour le moment. 
Le président: Merci, M. Forrestall. M. Taylor. 


M. Taylor: Si vous le permettez, monsieur le président, je 
répondrais a M. Forrestall. J’ai déja discuté avec M. Forrestall 
a ce sujet, je suis heureux de constater que notre vice-président 
pour la région de |’Atlantique le recontrera ainsi que ses 
collégues afin de passer en revue les divers sujets qui les 
préoccupent. 


Passons maintenant a la question de la fréquence des vols et 
a celle des correspondances. J’ai tenté ce matin d’éclaircir la 
question de la fréquence des vols. Comme le nombre de 
transporteurs ayant accés a un trajet augmente et que le 
marché souffre du ralentissement qui se fait sentir actuelle- 
ment dans l’économie, il est difficile de maintenir un service 
fréquent avec les gros aéronefs. Nous devons donc utiliser des 
aéronefs plus petits et trés souvent ajouter des arréts sur un 
trajet afin de maintenir cette fréquence. 


Nous avons comme politique de préférer les vols sans escale 
tout simplement parce qu’ils permettent une utilisation plus 
rationnelle du carburant et des aéronefs. Comme M. Jeanniot 
le disait ce matin, nous espérons pouvoir établir des vols sans 
escale a partir de la région de |’Atlantique vers des points au 
centre du Canada parce que c’est la une fagon beaucoup plus 
efficace d’utiliser le carburant et de servir nos passagers. I] ne 
fait aucune doute que nous voulons essayer d’établir le meil- 
leur équilibre possible entre la nécessité de désservir un 
marché donné de fagon compléte et la nécessité d’éviter d’ef- 
fectuer des vols sur des trajets déja occupés par nos concur- 
rents mais d’essayer plutét d’occuper d’autres périodes de la 
journée. 


I] faut constater que lorsque des changements s’imposent, on 
s’attend 4 ce que soit nous qui les fassions parce que nous 
sommes un transporteur plus important et qu’il est plus diffi- 
cile pour les transporteurs régionaux et autres d’un méme 
marché de modifier la fréquence de leurs vols ou leurs horaires 
a cause du nombre limité d’aéronefs dont ils disposent. 


Quant a la question du service de premiére classe, c’est la un 
domaine qu’il nous faudra surveiller de prés. J’étais d’avis il y 
a quelques années, deux ou trois ans peut-étre, que pour les 
vols de moins de 70 minutes, offrir un service de premiére 
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tation and fuel to provide first class seats on those aircraft that 
were operating by and large in those markets. 


Now, we have 727s that are operating in some of those 
markets with first class seats, because the 727 also operates in 
larger markets, so we, as you know, moved to turn the DC-9s 
into a one-class airplane. Now the response we are getting by 
and large from the business market today, with the increasing 
fuel costs and the increasing fares, is that the business commu- 
nity will be using first-class capacity on the short haul and 
medium haul less than they did in the past. This is the reaction 
I am now getting from the people in the business community. 
So I guess I am sounding a little bit of a warning that we are 
likely to see less first class than more. 


e 1610 


On the very long-haul flights, as you know, we have devel- 
oped on the Atlantic, and will be developing domestically in 
Canada, on the long haul, wide-body flights in particular a 
so-called business class which is in between first class and the 
so-called economy, which are the discount fares. We will be 
expanding that over time to try to give the traveller who is 
travelling at the full fare somewhat more value for his dollar 
than the person who is travelling at discount fares on the same 
airplane. 


Mr. Forrestall: I have just two comments. I appreciate your 
discussion. It seems to me that nobody will be flying in four or 
five years unless they are flying on an expense account. I do 
not know how anybody can afford it anymore. 


More seriously and just in closing I make the general 
observation that I hope you will be able to find a way in the 
corporation, and through whatever other authorities are 
required, to allow your employees to participate in the general 
shares of the corporation. I think it is a very excellent idea and 
a very worthwhile goal for the corporation. and if you put 
them on the market I might buy one or two. 


The Chairman: Thank you, Mr. Forrestall. Our next ques- 
tioner is Mr. Hovdebo. 


Mr. Hovdebo: Thank you very much. Thank you for the 
opportunity, Mr. Chairman. I notice that the first paragraph 
said that it is gratifying to report that Air Canada earned 
$55.4 million after taxes in 1979. My questions are aimed 
particularly at service to smaller communities which are poss- 
ibly being left out of the service. What kind of responsibility 
does Air Canada feel they have to those kinds of communities? 
How much of a loss can be maintained on a service provided to 
a particular area before you withdraw the service because of 
costs? Do you have any basic formula which you can follow? 


The Chairman: Mr. Taylor. 
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classe sur les aéronefs en service sur ces marchés constitutait 
une facgon peu efficace d’utiliser le transport aérien et le 
carburant. 


Maintenant nous avons des 727 en service sur ces marchés et 
qui comportent une section de premiére classe, parce que le 
727 peut également étre utilisé sur des marchés plus impor- 
tants. C’est pourquoi comme vous le savez, nous avons décidé 
de transformer nos DC-9 pour n’offrir sur ces derniers qu’une 
seule classe. Or la réaction que nous avons des milieux d’affai- 
res c’est qu’en raison du cout du carburant et de l’augmenta- 
tion des tarifs, on utilisera moins qu’on ne I’a fait par le passé 
les services de premiére classe sur les vols de courte et de 
moyenne durée. C’est ce que me disent maintenant les repré- 
sentants du milieu des affaires. C’est donc un genre d’avertis- 
sement que je donne ici, soit que les services de premiére classe 
iront plutét en diminuant qu’en augmentant. 


Pour les vols de trés longue durée nous avons, comme vous le 
savez, établi une classe dite d’hommes d’affaires pour nos vols 
au-dessus de l’Atlantique et nous espérons faire de méme 
bientdt pour les vols de longue durée a l’intérieur du Canada 
avec nos gros avions. Cette classe se situe entre la premiére 
classe et la classe dite «économique» qui a un tarif réduit. Nous 
nous proposons avec le temps d’étendre ce service afin d’offrir 
aux voyageurs qui paient le plein tarif un meilleur service que 
celui qui est offert a la personne qui voyage a tarif réduit a 
bord du méme avion. 


M. Forrestall: J’aurais deux remarques a ce sujet. J’ai 
apprécié vos observations. Il me semble que d’ici quatre ou 
cing ans seuls ceux qui ont un compte de dépenses pourront 
voyager par avion. Je ne sais pas comment quelqu’un peut 
s offrir ce genre de voyage aujourd’hui. 


Mais revenons aux choses sérieuses. Pour terminer je dirai 
de facgon générale que j’espére que vous trouverez le moyen a 
Pintérieur de votre société et en faisant appel a toutes autres 
instances nécessaires, de permettre 4 vos employés d’acquérir 
des actions dans votre société. Je crois que c’est la une 
excellente idée et un objectif trés valable pour une société. Si 
vous les offrez sur le marché je pourrais méme en acheter une 
ou deux. 


Le président: Merci monsieur Forrestall. Notre prochain 
intervenant est M. Hovdebo. 


M. Hovdebo: Merci beaucoup. Je vous remercie monsieur le 
président de l’occasion que vous me fournissez. Je remarque 
qu il est dit dans le premier paragraphe «il nous fait plaisir de 
signaler qu’Air Canada a gagné 55.4 millions de dollars aprés 
impot en 1979. Mes questions concernent particuliérement le 
service offert a des collectivités plus petites qui semblent 
laissées de cdté. Quel genre de responsabilité la société Air 
Canada croit-elle avoir a l’égard de ces collectivités? Quel est 
le montant des pertes que vous étes préts a subir pour mainte- 
nir un service dans une région en particulier, avant de le retirer 
en raison des cotits? Avez-vous établi une formule de base que 
vous pouvez utiliser? 


Le président: M. Taylor. 
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Mr. Taylor: Through the Chair, it becomes a matter of a 
very singular judgment in the company, I suppose, Mr. Hov- 
debo, and I would comment on two scales of that. On interna- 
tional services, unless there is a good probability of that 
international service becoming profitable within a reasonable 
time frame, and that could be two to three years, unless it had 
very long-term profitability, I would be inclined to say that if 
it is just a question of flying the flag to that point I would 
probably withdraw the service. That is on international ser- 
vices, and we have done that over the last two or three years to 
points such as Moscow, Prague, Vienna, Brussels, and Shan- 
non, Ireland, on passenger service. We are still servicing 
Shannon on cargo. So on the international level unless it does 
have the probability of being profitable, I would take a very 
hard look at it. 


At the domestic level we have not withdrawn any services 
domestically to any points in Canada because they are 
“unprofitable”. In fact, the only points in Canada that I can 
think of where we have withdrawn from in recent years have 
been by and large to enable the competition to operate more 
effectively at a lower level of service: for example, Lethbridge- 
Calgary where they were being served with Twin Otters at the 
time. We withdrew from Bagotville, Quebec in order to enable 
the regional carrier. Because the market was not large enough 
for the two of us to survive on, we were encouraged to allow 
the regional carrier to have the route. So we have not with- 
drawn services from domestic points for reasons of profit, they 
have been for reasons of allowing smaller carriers to survive. 
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Mr. Hovdebo: I am being a little more specific here. My 
home constituency is Prince Albert, and for many years Prince 
Albert has been attempting to get in on some time of east-west 
service. On a couple of occasions Air Canada has considered it. 
In each case they have backed out. Also, on a couple of 
occasions other lines have tried it from Winnipeg to Prince 
Albert and on to either Edmonton or Calgary, but doing it out 
of the transcontinental operation where you change planes, or 
where you are limited to local traffic, they have always 
dropped it. Is there any kind of consideration possible for 
putting a place like Prince Albert as a stop on a cross-country 
flight instead of, for instance, Regina or Saskatoon? I say 
Regina because of my friends. 


Mr. Taylor: | suppose we would take one of the flights off 
Regina and put it on Prince Albert, and then I would have 
another problem of course. 


The Chairman: Not from the Chair. 


Mr. Taylor: Mr. Hovdebo, we have looked at Prince 
Albert over the years. I guess the last time we looked at Prince 
Albert, or were encouraged to look at it, was just prior to the 
merger of Transair and PWA. Once the Transair-PWA 
merger had been consummated and their routes had been 
developed, certainly we were encouraged and it was certainly 
the general understanding, I think, of policy that new second- 


[ Traduction] 


M. Taylor: Avec votre permission monsieur le président, je 
dirai a M. Hovdebo que cette question fait l’objet de préoccu- 
pations trés particuliéres au sein de notre société. Je vous 
répondrai selon deux barémes. Pour ce qui est des services 
internationaux, a moins qu’il y ait de fortes probabilités que ce 
service international devienne rentable dans un délai raisonna- 
ble, et cela pourrait signifier deux a trois ans a moins qu’il ne 
posséde une rentabilité a trés long terme, je dirais que si ce 
n’est qu’une question d’assurer notre présence a cet endroit, je 
serais porté a interrompre ce service. Cela pour les services 
internationaux, et c’est d’ailleurs ce que nous avons fait au 
cours des deux ou trois derniéres années pour des destinations 
telles que Moscou, Prague, Vienne, Bruxelles et Shannon en 
Irlande pour le service aux passagers. Nous avons maintenu 
Shannon pour les marchandises. Ainsi donc, au niveau interna- 
tional, 4 moins qu’un service ne semble devoir étre trés renta- 
ble, j’y songerais trés sérieusement. 


A échelle du pays, nous n’avons supprimé aucun service en 
quelque point que ce soit du Canada en raison de sa «non 
rentabilité»>. En fait, en autant que je me souvienne, les seuls 
services que nous avons interrompus a Il’intérieur du Canada 
au cours des derniéres années |’ont été afin de permettre a nos 
concurrents de fonctionner de facgon plus efficace 4 un niveau 
de service inférieur, par exemple, Lethbridge-Calgary ou |’on 
utilisait 4 ce moment les Twin Otters. Nous nous sommes 
retirés de Bagotville afin de laisser une chance au transporteur 
régional pour qui le marché n’était pas suffisamment impor- 
tant pour lui permettre de survivre tous les deux. On nous a 
incité a laisser le trajet au transporteur régional. Nous n’avons 
jamais interrompu le service vers des destinations intérieures 
pour des motifs de rentabilité, mais toujours pour permettre 
aux plus petits transporteurs de survivre. 


M. Hovdebo: Je préciserai un peu plus ici. Ma circonscrip- 
tion de Prince Albert essaie depuis plusieurs années d’avoir 
accés a un service est-ouest. A quelques occasions Air Canada 
y a songé. Chaque fois elle a renoncé. II est également arrivé 4 
quelques reprises que d’autres lignes essaient d’offrir un ser- 
vice de Winnipeg a Prince Albert pour continuer jusqu’a 
Edmonton ou Calgary, mais toujours en fonction de trajets 
transcontinentaux ou il fallait changer d’avion ou encore étre 
limité a la circulation locale, et de toute facon elles ont 
également laissé tomber. N’y aurait-il pas possibilité d’inscrire 
Prince Albert sur un trajet transcontinental plutét que par 
exemple Regina ou Saskatchewan? Je mentionne Regina a 
cause de mes amis. 


M. Taylor: Je suppose que nous pourrions enlever un vol a 
Regina pour le donner a Prince Albert mais alors je ferais face 
a une autre sorte de probléme. 


Le président: Pas de la part du Président. 


M. Taylor: M. Hovdebo, nous songeons a Prince Albert 
depuis plusieurs années. Je crois que la derniére fois nous y 
avons songé ou que nous avons été incités a le faire juste avant 
la fusion de Transair et de PWA. Une fois cette fusion 
accomplie et les trajets déterminés, nous avons certainement 
cru, et nous n’étions pas les seuls je pense, nous avons certaine- 
ment cru, et nous n’étions pas les seuls je pense, que de 
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ary points within western Canada would be developed by the 
regional carriers or the local service carriers. As you know, sir, 
there is another carrier that serves that area of northern 
Saskatchewan and which has an interest in those markets. 


The difficulty in putting additional points such as Prince 
Albert, and with the market size Prince Albert has, on a 
frenquency, say, from west of Prince Albert to the east of 
Prince Albert to wherever, simply means that it inhibits the 
carrier to do more of the so-called non-stop flying which is 
what the customers want and which the smallest type of 
aircraft we are flying is designed to do and the smallest 
aircraft we are flying is the DC-9. With all due respect to the 
people in Prince Albert, the market size there, on every market 
survey we have looked at, that PWA and everybody else has 
looked at, obviously warrants a smaller aircraft than a 100- 
passenger aircraft to operate the route. 


Mr. Hovdebo: Unless you are going on a through service 
from Toronto to Vancouver and stopping at Prince Albert 
instead of Saskatoon. 


Mr. Taylor: Yes, and as we look at that in the long term 
it is our hope that we will be able to upgrade that service to 
aircraft like the 767 going from Winnipeg to Edmonton to 
Vancouver, or the 727. In other words, with the regional 
carrier growing underneath us, the DC-9 aircraft, our 100- 
passenger aircraft, in a sense has a limited market life in those 
markets because we will want to upgrade it to the 727 and 
then the 727 is just far too large an aircraft to do routes such 
as Prince Albert. 


Mr. Hovdebo: Do you know the Prince Albert airport at all? 
Is it able to handle jets at the DC-9 level? 

Mr. Taylor: My understanding at the last time I looked 
at it, and I would ask Mr. Jeanniot whether or not he has any 
more recent information, is that the Prince Albert airport 
could handle DC-9s under what we call limited payload condi- 
tions. I stand to be corrected because I am not familiar with 
what might have been done on the airport in the last 12 or 18 
months, but I could handle them under limited payload. By 
that we mean that the runway is of such a length that you 
could not take off with a full payload. You would have to 
restrict the passenger load on the airplane. 
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The Chairman: Mr. Jeanniot, do you wish to... 


Mr. Jeanniot: I have no additional information, Mr. 
Chairman. 


The Chairman: Mr. Hovdebo. 


Mr. Hovdebo: I think that is probably correct. It is some- 
what along the information that I had. I suppose one of the 
reasons why Prince Albert always gets left out is a question of 
which comes first, the air route or the airport that can handle 
the planes that would make it profitable to land there. 


[ Translation] 


nouveaux points secondaires seraient desservis dans l’ouest du 
Canada par les transporteurs régionaux ou les transporteurs 
locaux. Comme vous le savez, monsieur, il existe un autre 
transporteur qui dessert cette région du nord de la Saskatche- 
wan et qui s’intéresse a ces marchés. 


La difficulté, pour ce qui a trait a des escales comme Prince 
Albert et avec la taille du marché qui s’y trouve, sur un vol 
régulier disons par exemple de l’ouest de Prince Albert a l’est 
de Prince Albert, disons Edmonton a Prince Albert ou quelque 
endroit que ce soit, réside tout simplement dans le fait qu’elles 
empéchent le transporteur d’effectuer plus de vols sans escale, 
qui sont ceux que préférent les clients et ce pour quoi sont 
concus les petits aéronefs que nous utilisons. Et notre plus petit 
avion est le DC-9. Sans vouloir offenser les habitants de Prince 
Albert, il ressort de toutes les études de marché que nous avons 
examinées, que PWA et toutes les autres compagnies ont 
examinées, que la taille du marché a cet endroit ne justifie que 
utilisation d’une capacité de cent passagers. 


M. Hovdebo: A moins qu’il ne sagisse d’un service allant de 
Toronto 4 Vancouver et faisant escale a Prince Albert plutét 
qu’a Saskatoon. 


M. Taylor: Oui, et si nous considérons les perspectives a 
long terme, nous espérons pouvoir améliorer ce service en 
ajoutant une escale a Prince Albert sur des trajets comme 
Winnipeg a Edmonton et 4 Vancouver avec des 767 ou des 
727. En d’autres mots, avec la croissance d’un transporteur 
régional, le DC-9, notre avion 4 100 passagers, aurait une 
durée limitée sur ces marchés parce que nous voulons les 
remplacer éventuellement par des 727 et que ces derniers sont 
tout simplement trop grands pour des trajets comme Prince 
Albert. 


M. Hovdebo: Connaissez-vous |’aéroport de Prince Albert? 
Peut-il recevoir des réactés comme le DC-9? 
M. Taylor: Je crois, selon les informations les plus 


récentes dont je dispose, et je demanderais 4 M. Jeanniot s’il 
en a de plus récentes, c’est que |’aéroport de Prince Albert peut 
recevoir des DC-9 dans ce que nous appelons des conditions de 
charge limitée. Vous pourrez me corriger si je me trompe car 
je ne suis pas tellement au courant de ce qui a pu Sse passer a 
cet aéroport au cours des douze ou dix-huit derniers mois. Je 
sais toutefois que les DC-9 peuvent y attérrir selon des condi- 
tions de charge limitée. Ce que nous voulons dire par 1a, c’est 
que la piste n’est pas suffisamment longue pour permettre le 
décollage avec une charge compléte. I] faudrait limiter le 
nombre de passagers sur cet avion. 


Le président: M. Jeanniot, désirez-vous... 


‘ 


M. Jeanniot: Je n’ai plus rien a 
président. 


Le président: M. Hovdebo. 


M. Hovdebo: Je crois que cela est exact. Cela correspond 
aux renseignements que j’avais obtenus. Je suppose que l’une 
des raisons pour lesquelles Prince-Albert est toujours laissée de 
cété tient 4 la question de savoir lequel doit passer en premier, 
le trajet aérien ou l’aéroport susceptible d’accueillir les avions 
qui rendraient une telle escale rentable. 
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I think I only have one more question on that particular 
area. What is the procedure necessary to have Air Canada, or 
another carrier, look at stopping in a place like Prince Albert? 


The Chairman: Mr. Taylor. 


Mr. Taylor: I guess the procedure is for the community to 
try to interest carriers in the market, to work with the carriers 
to try to convince them that the market is there. Then, of 
course, the carrier, if the point is not on his licence, would 
simply have to make application to the CTC to have that point 
added to his licence. 


The Chairman: Mr. Hovdebo. 


Mr. Hovdebo: I have one further question, which is an 
altogether different area. Since a good portion of my constit- 
uency is very interested in the north, is Air Canada looking 
into the use of STOL aircraft in moving passengers? 


The Chairman: Mr. Taylor. 


Mr. Taylor: The very short answer to that is no, but I think 
it deserves slightly more of an answer than that. We discussed 
STOL this morning, and the markets that we serve, and in 
Canada, as a case in point, both the market and the infrastruc- 
ture to operate STOL services are just not there, and therefore 
STOL operations have not reeally developed as STOL opera- 
tions. Now, there are airlines that are flying, in fact, STOL 
aircraft, or so-called STOL aircraft in normal CTOL 
operations. 


The Chairman: Would you explain CTOL? 


Mr. Taylor: The standard type of aircraft that we fly, a 
conventional type of operation. 


The airline that operates north,—I just los the name—out of 
Lethbridge, up and down there, is flying the Dash-7. It is Time 
Air, and it is flying the Dash-7, which is supposedly a STOL 
airplane but it is flying it in conventional operation. We have 
not expressed any interest in operating routes on which an 
aircraft of that size, that or smaller, would be operated. 


Mr. Hovdebo: It would seem that it is unlikely that private 
lines are going to go into that kind of service, particularly in 
northern communities. Possibly that is a service that Air 
Canada or corporations such as Air Canada should be looking 
at, considering that part of the mandate of Air Canada is to 
supply services or to be part of the services to all of Canada, 
not just the parts that supply enough money to keep you going. 
Thank you, Mr. Chairman. 


The Chairman: Thank you, Mr. Hovdebo. Mr. McKnight. 


Mr. McKnight: Thank you, Mr. Chairman. I apologize for 
missing the earlier sessions. I was serving on two other 
committees. 


The Chairman: You are forgiven. I understand. I have the 
same problem. 
Mr. McKnight: Thank you. Mr. Taylor, through the chair, I 


would like an explanation, if I could, as to the load factor or 
the percentage of capacity on an nonstop flight in 9s or 727s, 
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J’aurais une autre question a poser a ce sujet, et ce sera 
probablement la derniére. Comment faut-il s’y prendre pour 
obtenir qu’Air Canada ou un autre transporteur étudie |’op- 
portunité de faire escale a un endroit comme Prince-Albert? 


Le président: M. Taylor. 


M. Taylor: Je crois qu’il faut que la collectivité essaie 
d’intéresser le transporteur au marché qu’elle représente, 
qu'elle s’efforce de le convaincre qu’elle offre effectivement un 
marché intéressant. Si l’endroit en question ne figure pas sur la 
licence du transporteur, celui-ci n’aurait plus alors qu’a 
demander a la CTC la permission de l’y ajouter. 


Le président: M. Hovdebo. 


M. Hovdebo: J’aurais une autre question qui concerne un 
tout autre domaine. Comme un grand nombre de mes électeurs 
s’intéressent au Grand Nord, Air Canada songe-t-elle a utiliser 
les avions ADAC pour transporter des passagers? 


Le président: M. Taylor. 


M. Taylor: Pour étre bref je répondrais non a cette question, 
mais je crois quelle mérite une réponse plus détaillée. Nous 
avons abordé ce matin la quesiton des avions ADAC et si nous 
considérons les marchés que nous desservons au Canada, il 
n’existe ici ni le marché ni l’infrastructure nécessaires pour 
utiliser les avions ADAC, c’est pourquoi nous n’avons pas 
réellement mis en service ce genre d’avion. II] existe toutefois 
des lignes aériennes qui utilisent en fait des avions ADAC ou 
des avions du méme genre pour des opérations a atterrissage et 
a décollage classique. 


Le président: Pourriez-vous expliquer ce que vous entendez 
par opération a atterrissage et a décollage classique? 


M. Taylor: Le genre d’opération conventionnelles avec le 
type d’avion que nous utilisons normalement. 


La ligne aérienne qui dessert le Nord, depuis Lethbridge, 
joublie son nom, utilise des avions Dash-7. I] s’agit de Time 
Air et elle utilise le Dash-7 qui est censément un avion ADAC, 
mais elle l’utilise pour des opérations de type conventionnel. 
Nous ne nous sommes jamais intéressés aux trajets qui exigent 
Putilisation d’avions de cette taille ou plus petits. 


M. Hovdebo: I] semble trés peu probable que des compa- 
gnies privées songent a offrir ce genre de services, particuliére- 
ment dans le Grand Nord. I] me semble que c’est 1a le genre de 
service qu’Air Canada ou une société du méme type devrait 
songer a offrir puisque Air Canada a pour mandat, du moins 
en partie, de desservir ou du moins d’aider a desservir le 
Canada dans son ensemble et non seulement les endroits 
suffisamment rentables pour vous permettre de poursuivre vos 
opérations. Merci monsieur le président. 


Le président: Merci M. Hovdebo. M. McKnight. 


M. McKnight: Merci monsieur le président. Je m’excuse 
d’avoir manqué le début de la séance, je siégais 4 deux autres 
comités. 

Le président: Vous étes excusé; je vous comprends, j’ai le 
méme probléme. 

M. McKnight: Merci. M. Taylor, avec la permission du 
président, j’aimerais obtenir une explication si possible au sujet 
du coefficient de remplissage ou du pourcentage de capacité 
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or 8s, from Ottawa to Saskatoon, or from Toronto to Sas- 
katoon, a flight of that duration. What load factor would give 
you a profitable flight? 


Mr. Taylor: Mr. McKnight, through the chair, let me give 
you a general answer and then if we can a more specific 
answer, but certainly we are talking about load factors in the 
mid-60s, whether it is 62 or 65... 


Mr. McKnight: That is percentage? 


Mr. Taylor: Yes, percentage of seats. We are talking about 
the mid-60s. 


@ 1625 


Mr. McKnight: Being from Saskatchewan and using the 
Saskatoon airport and also, at times, using the Regina facili- 
ties—I am not too sure if it can be called an airport—we find 
it strange that you informed Mr. Mazankowski, I believe, this 
morning, that the competition factor has reached the satura- 
tion point in the industry. I am sure you are familiar with 
Saskatoon, would you say that the competition in Saskatoon 
has reached the point of saturation? 


The Chairman: Mr. Taylor. 


Mr. Taylor: I suppose that becomes a matter of my looking 
at it from one side and perhaps you looking at it from another. 
If you think of the Saskatoon market intravest with both PWA 
and ourselves serving Saskatoon and Regina through sort of 
Alberta, British Columbia through the Manitoba and eastern 
Canada, there is no question that when PWA came on that 
route the only way they could come on it was for us to 
withdraw a flight... 


Mr. Benjamin: Agreed. 


Mr. Taylor: ... because if we had stayed on the route and 
fought them they would have had a very uneconomical opera- 
tion. So, I think that is one measure of whether or not a route 
is large enough to support competition. In other words, it is 
just a question of one carrier abandoning capacity to another 
carrier. 


In terms of Saskatoon to say, eastern Canada nonstop, or 
Saskatoon to say, Vancouver nonstop, I would perhaps come at 
it a little different way, and that is I do not think the market is 
large enough to support competition because I know that we 
have difficulty with the size of aircarft we operate today and 
want to operate on that route. To operate any kind of fre- 
quency nonstop, because we have to do it via Winnipeg or via 
Toronto or via somewhere, we would like to see these markets 
develop where we could do more non-stop services. And so, on 
the longer haul, I would say the market is not there to support 
two carriers with both carriers being in a position to provide 
the kind of frequency and time and day and the type of 
equipment. 
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souhaitable pour un vol sans escale avec un DC-9 ou un 727 ou 
un DC-8 d’Ottawa a Saskatoon ou de Toronto a Saskatoon ou 
pour un vol d’une durée équivalente. Quel serait le coefficient 
de remplissage qui pourrait s’avérer rentable? 


M. Taylor: M. McKnigt, avec la permission du président, je 
vous répondrai d’une fagon générale et, si possible, j’ajouterai 
des détails, mais il est ici sirement quesiton d’un coefficient de 
remplissage dans la soixantaine, peut-étre soixante-deux ou 
soixante-cing... 


M. McKnight: C’est la un pourcentage? 


M. Taylor: Oui un taux d’occupation exprimée en pourcen- 
tage de siéges. nous parlons d’une soixantaine. 


M. McKnight: Etant originaire de la Saskatchewan, j’utilise 
fréquemment l’aéroport de Saskatoon et parfois les installa- 
tions de Régina, je ne suis pas certain qu’il mérite le nom 
d’aéroport. Nous trouvons curieux que vous ayez dit ce matin 
je crois, Aa M. Mazankowski, que le facteur de concurrence a 
atteint le point de saturation dans l’industrie. Je suis certain 
que vous connaissez bien Saskatoon, diriez-vous qu’a cet 
endroit le facteur de concurrence a atteint le point de 
saturation? 


Le president: M. Taylor. 


M. Taylor: Je suppose que cela tient au fait que j’envisage la 
question sous un certain angle, tandis que vous l’envisagez sous 
un autre. Si vous songez au marché de Saskatoon 4a l’intérieur 
de l’Ouest, PWA et notre société desservons Saskatoon et 
Régina en passant par l’Alberta, la Colombie-Britannique 
jusqu’au Manitoba et ensuite vers l’Est du Canada, il ne fait 
aucun doute que lorsque PWA a commencé a utiliser ce trajet, 
nous avons dd pour ne pas leur nuire supprimer un vol. 


M. Benjamin: En effet. 


M. Taylor: Parce que si nous ne |’avions pas fait et si nous 
avions décidé de leur faire concurrence, ils se seraient retrouvé 
avec une opération trés peu rentable. Je crois que c’est une 
bonne facgon de constater si un trajet est suffisamment impor- 
tant pour permettre la concurrence. En d’autres termes, cela se 
résume a la question pour un transporteur de laisser une partie 
de la clientéle a l’autre transporteur. 


Si on parle d’un vol de Saskatoon vers, par exemple, l’Est du 
Canada sans escale, ou de Saskatoon vers Vancouver sans 
escale, j’aborderais peut-étre la question d’une facon légére- 
ment différente, c’est-a-dire que je ne crois pas que le marché 
soit suffisamment important pour permettre la concurrence 
parce que je sais que nous avons des problémes touchant la 
taille des avions que nous utilisons aujourd’hui et de ceux que 
nous prévoyons utiliser éventuellement sur cet itinéraire. Pour 
offrir des vols sans escale plus ou moins fréquemment, puisque 
nous devons passer au moins par Winnipeg ou Toronto ou par 
quelqu’autre endroit, nous aimerions voir ces marchés se déve- 
lopper la o¥ nous pourrions offrir plus de vols sans escale. Et 
ainsi, a plus long terme, je dirais que le marché n’est pas 
suffisant pour permettre la concurrence de deux transporteurs 
qui sont 4 méme d’offrir le méme nombre de vols, aux mémes 
heures et avec le méme type d’équipement. 


2-12-1980 


Transports 


20 : 65 


[ Texte] 


A good example of type of equipment with the capacity that 
is now mounted out of a city like Edmonton—I am sorry Mr. 
Mazankowski is not here today—with CP, ourselves and 
Wardair to Toronto, in order to get frequency for that business 
market we, this winter, have gone to all 727s. We have 
eliminated wide-bodied airplanes entirely simply because, with 
essentially three carriers on that route, the market is just not 
large enough to have all of us operating big airplanes. 


The Chairman: Mr. McKinght. 
Mr. McKnight: Mr. Taylor, through the Chair... 


Mr. Taylor: We have to give so others can survive. 


Mr. McKnight: Well, you appear to have given quite a bit in 
the City of Saskatoon. I am sure you are aware that we only, 
at this time, have two flights a day to the City of Toronto from 
Saskatoon. This is a reduction of about 50 per cent. I am not 
quarrelling with the market share that a Crown corporation of 
Air Canada has decided on so that smaller points can be 
served in western Canada. I appreciate that in some areas. 


The Chairman: You should live in northeastern New Bruns- 
wick, Mr. McNight. 


Mr. McKnight: But I do have a problem with the resource 
growth that is in northern Saskatchewan and in Saskatchewan 
with two flights, one in the morning and one in the early 
afternoon, out of Saskatoon to Toronto which is still a very 
important centre in this country—it may change—and I know 
that the load factor is important. I have attempted to obtain 
the information for load factors for the flights out of Sas- 
katoon to Toronto and to Ottawa and I would ask you, not at 
this time, if you could provide and append to the documents of 
this committee the load factors from Saskatoon, say from the 
year 1976 on, and the frequency of flights and the configura- 
tion of the airplanes that would be used at a later date so that 
we would have that information because the City of Sas- 
katoon, which I know you are aware of, has on several 
occasions made representation for additional service. 


I have another question regarding the airport at Saskatoon. 
Do you have a projected growth rate, passenger bodies, over 
the next let us say two years for Saskatoon, and does that 
growth rate warrant the airport in Saskatoon being given an 
international airport status? 
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The Chairman: Mr. Taylor. 


Mr. Taylor: Let me make a general comment, first of all, 
which relates to the point you made, Mr. McKnight, about the 
resource base in Saskatchewan. Because of what we saw 
evolving in the economic base in western Canada, we under- 
took a major study last year—I guess it ran into early 1980— 
of the economic base in western Canada, as to where markets 
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Voici un bon exemple du genre d’équipement utilisé pour 
correspondre au marché existant: CP Air, Wardair et notre 
société utilisons cet hiver pour notre trajet Edmonton-Toron- 
to—dommage que M. Mazankowski ne soit pas la aujourd- 
*hui—uniquement des 727, ce qui nous permet d’offrir une 
fréquence de vols raisonnable. Nous avons entiérement éliminé 
les gros porteurs tout simplement parce qu’avec trois transpor- 
teurs sur ce trajet, le marché n’est pas suffisamment important 
pour permettre a tous d’utiliser des gros avions. 


Le président: M. McKnight. 


M. McKnight: Monsieur Taylor, avec la permission du 
Président je vous céde la parole. 


M. Taylor: Nous devons éviter de prendre toute la place si 
nous voulons que les autres survivent. 


M. McKnight: Eh bien, il semble que vous ayez laissé 
beaucoup de place en ce qui concerne la ville de Saskatoon. 
Vous étes j’en suis sir au courant qu’a l’heure actuelle nous 
n’avons plus que deux vols par jour entre Toronto et Saska- 
toon. C’est la une réduction d’environ 50 pour cent. Je ne 
conteste pas le fait qu’une compagnie de la Couronne ou Air 
Canada ait décidé de partager le marché afin de pouvoir 
desservir des points moins importants dans |’Ouest du Canada. 
Je ’apprécie méme pour ce qui est de certains secteurs. 


Le président: Vous devriez habiter dans le nord-est du 
Nouveau-Brunswick M. McKnight. 


M. McKnight: Mais j’ai quand méme un probléme en ce qui 
concerne le développement actuel des ressources dans le nord 
de la Saskatchewan et le fait que nous ne disposons que de 
deux vols l’un dans la matinée et l’autre t6t dans l’aprés-midi, 
de Saskatoon vers Toronto, qui est encore un centre trés 
important au pays (peut-étre pas pour longtemps) et je sais 
que le coefficient de remplissage a son importance. J’ai essayé 
d’obtenir les renseignements nécessaires concernant les cceffi- 
cients de remplissage des vols partant de Saskatoon vers 
Toronto et vers Ottawa et je vous demanderais, si vous pour- 
riez eventuellement nous fournir, en appendice aux documents 
présentés au comité, les coefficients de remplissage des vols en 
partance de Saskatoon, disons depuis 1976, la fréquence des 
vols et le type d’avions qui devraient étre utilisés éventuelle- 
ment parce que, comme vous le savez sans doute, la ville de 
Saskatoon s’est souvent adressée 4 vous pour obtenir des 
services supplémentaires. 


J’aurais une autre question a poser concernant l’aéroport de 
Saskatoon. Avez-vous établi pour la ville de Saskatoon un taux 
de croissance, en termes de passagers pour, disons, les deux 
prochaines années, et ce taux de croissance serait-il suffisant 
pour qu’on accorde a Saskatoon le statut d’aéroport 
international? 


Le président: M. Taylor. 


M. Taylor: Permettez-moi tout d’abord de commenter de 
fagon générale un point que vous avez soulevé, monsieur 
McKnight, au sujet du développement des ressources en Sas- 
katchewan. Par suite de nos constatations sur le développe- 
ment économique dans |’Ouest du Canada, nous avons entre- 
pris l’an dernier une importante étude—je crois que la période 
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were going to be in the years to come and what more we 
should be doing in western Canada to take advantage of and 
also contribute to that growth. Everybody may not agree with 
us, but we also feel we have a responsibility to contribute to 
the economic base, and I think we have shown that in our 
communities. As a result of that study, we will within the next 
year—and I think we will see evidence of it, I will ask Mr. 
Jeanniot if he wants to comment in detail on it in terms of the 
1981 plans for western Canada—see some upgrading of ser- 
vices and equipment in western Canada because of that 
resource-based economy. 


In terms of what our forecasts look like for the next couple 
of years, we are looking generally at fairly minimal forecasts 
of air traffic in Canada. That, again, as I mentioned in answer 
to a question earlier this morning, will vary by region. Where- 
as a few years ago we were almost automatically forecasting a 
15 per cent annual growth, today we are forecasting 5, 6, 7 per 
cent growths, with even the larger markets perhaps growing at 
10 per cent. 


As to your question about whether or not Saskatoon airport 
warrants upgrading to international status, I just do not know 
how to answer that question when we say “international 
status’, if we are talking about it as a point to be added to the 
Atlantic services, we have had some experience in the last year 
or two, as you know, in originating Atlantic services in Sasd- 
katoon to the United Kingdom. There are limited periods of 
the year in which there is a market that has to be combined 
with Winnipeg, or somewehere else. We will continue to try to 
do what we can to evolve that market, but as a purely 
international point, where it would be the first stop on an 
international flight—if that is what you mean, and there are 
different definitions of what an international point is—I would 
say that in the next couple of years it is unlikely. 


Mr. McKnight: Just one final question—maybe not a ques- 
tion—a request, sir. When I look at the scheduled departures 
from Edmonton, Vancouver, Calgary, their nonstop or one- 
stop flights are considerably more available then they are to 
the people of Saskatchewan, and I am talking about Regina 
and Saskatoon. 


I know the pressure that is put to bear on the corporation 
from those centres to the west to maintain nonstops, but would 
you, for the City of Saskatoon, look at combining one-stop on 
some of the several nonstop services you have originating a 
little farther west, so that we too could benefit from a little 
better service from Air Canada? As I said, we have two flights 
out of Saskatoon now to Toronto and I do not think it is 
adequate for the business community of Saskachewan or the 
business community of Toronto. 


The Chairman: Mr. Taylor. 
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visée se terminait au début de 1980—sur le développement 
économique dans |’Ouest du Canada, pour savoir ou les mar- 
chés des voyageurs se trouveraient dans les années a venir et ce 
que nous pourrions faire de plus dans l'Ouest du Canada pour 
tirer avantage de cette croissance et y contribuer. Tous ne 
seront peut-étre pas d’accord avec nous, mais nous croyons 
également que nous nous devons de participer au développe- 
ment économique et je dirais que c’et ce que nous avons fait 
auprés de nos collectivités. Par suite de cette étude, nous 
pourrons au cours de l’année qui vient—et je crois que cela se 


verra, je demanderai a M. Jeanniot s’il voudrait nous donner 


plus de détails en ce qui concerne nos projets de 1981 pour 
Ouest du Canada—constater une certaine amélioration de 
nos services et de notre matériel dans |’Ouest du Canada 
justement en raison du développement de cette économie axée 
sur les ressources naturelles. 


Pour ce qui est de nos prévisions pour les quelques prochai- 
nes années, nous prévoyons généralement une faible augmenta- 
tion de la circulation aérienne au Canada. Ici encore comme je 
l’ai indiqué en réponse a une question plus tét ce matin, il faut 
prévoir des variations selon les régions. Alors qu'il y a quelques 
années nous pouvions prévoir presque automatiquement une 
croissance annuelle de 15 pour cent, aujourd’hui nous pré- 
voyons une augmentation de S, 6 ou 7 pour cent et peut-étre 
méme de 10 pour cent pour les marchés plus importants. 


Quant a la question a savoir si l’aéroport de Saskatoon est 
admissible au statut d’aéroport international, je ne sais vrai- 
ment pas comment répondre 4a cette question. Lorsque nous 
parlons de «statut international», si nous parlons d’une escale a 
ajouter a un service vers |’Atlantique, comme vous le savez 
nous avons déja tenté au cours des derniéres années d’etablir 
un service vers l’Atlantique entre Saskatoon et le Royaume- 
Uni. II existe certaines périodes dans Il’année ou un tel marché 
doit étre combiné avec celui de Winnipeg ou d’un autre 
endroit. Nous poursuivrons les efforts en vue d’améliorer ce 
marché, mais d’un point de vue strictement international, si 
vous visez a en faire la premiére escale d’un vol international, 
et tous ne s’entendent pas sur la définiton de vol internatio- 
nal—je dirais qu’il est trés peu probable que cela se produise 
au cours des deux prochaines années. 


M. McKnight: Juste une derniére question monsieur, enfin 
peut-étre pas une question mais plutét une demande. Lorsque 
je regarde l’horaire des départs d’Edmonton, de Vancouver, de 
Calgary, ces gens disposent de beaucoup plus de vols sans 
escale ou a une seule escale que les gens de la Saskatchewan, 
et je parle ici de Regina et de Saskatoon. 


Je connais les pressions que ces centres de |’Ouest exercent 
sur votre société pour qu’elle maintienne des vols sans escale, 
mais ne pourriez-vous songer a ajouter une escale a Saskatoon 
sur certains de ces nombreux vols sans escale dont le départ se 
situe un peu plus a l'Ouest afin que nous puissions également 
obtenir un meilleur service d’Air Canada? Comme je I’ai déja 
mentionné, nous avons maintenant deux vols de Saskatoon vers 
Toronto et je ne crois pas que cela soit suffisant pour le milieu 
des affaires de la Saskatchewan ou celui de Toronto. 


Le président: Monsieur Taylor. 
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Mr. Taylor: Certainly, we are looking at that all the time. I 
guess that is one of the sort of compromise positions that an 
airline scheduler is always put in, because when we look at a 
city, say, west of another city, like Edmonton west of Sas- 
katoon, and think about putting a service into Saskatoon on its 
way to Toronto, of course, we have strong pressures from the 
Edmonton market not to do it. So we try, as best we can, to 
operate the size of airplane that will enable us to the turn- 
around services in a place like Saskatoon so that we do not 
depreciate the market in Edmonton and, in fact, abandon that 
market to one of our competitors unnecessarily. So it is always 
a compromise. Certainly our objective, Mr. McKnight, is to 
get the right airplane size on these markets, and I hope we can, 
to get the frequency up on a nonstop basis from your cities 
without depreciating the services to cities, say, west of you. 


Mr. McKnight: Thank you, Mr. Taylor. Mr. Chairman: I 
look forward to receiving the information that I have 
requested. 


The Chairman: Thank you, Mr. McKnight. 


@ 1635 


I might point out for the benefit of the members of the 
committee that this morning the witnesses were asked to table 
with the committee a comparison of domestic versus foreign 
carrier's fares and we have copy of that in English. Air 
Canada is going to endeavour to have the French copy in our 
clerk’s hands by tomorrow, and if it is it will be appended to 
this day’s proceedings. If not, it will be appended to the 
proceedings of our next meeting. 


We are now ready, gentlemen, to commence with the second 
round. Mr. Taylor has just asked if he may respond to a 
question that was asked previously, and I am sure all members 
of the committee will agree to that. Go ahead, please, Mr. 
Taylor. 


Mr. Taylor: I want to respond, but I am not sure that we are 
responding the way you want. If it is not the way the question 
was asked then we will continue to get it. The question was 
asked about the landing fees we pay in Canada versus that we 
pay outside of Canada, and I am not sure whether the ques- 
tioner was asking what, of our total landing fee bill, is paid in 
Canada and what is paid outside of Canada. 


Mr. Ellis: Mr. Chairman, I was asking really, in general: are 
you paying more at Canadian airports than you are at U:S. or 
European airports? 


Mr. Taylor: Let me answer it this way, and if it is not what 
you wanted, then we will get the information. The information 
I have in front of me is that of all the landing fees we pay, 69 


{ Traduction] 


M. Taylor: Certainement, nous songeons constamment a 
ceci. Je crois que c’est la le genre de situation ot le responsable 
des horaires d’une ligne aérienne doit constamment faire des 
compromis car, lorsque nous prenons une ville disons a l’ouest 
d’une autre ville comme Edmonton par rapport 4 Saskatoon, et 
lorsque nous songons a ajouter une escale a Saskatoon sur un 
vol a destination de Toronto, le marché d’Edmonton s’y oppose 
fortement. C’est pourquoi nous essyons d’utiliser de la meil- 
leure facon possible le type d’avion qui nous permettra d’offrir 
un service aller-retour vers un endroit comme Saskatoon afin 
de ne pas amoindrir la qualité des services offerts au marché 
d’Edmonton et, en fait, abandonner inutilement ce marché a 
lun de nos concurrents. C’est donc toujours une question de 
compromis. Il est certain monsieur Knight que nous nous nous 
efforcons d’utiliser le genre d’avion qui convienne a ces mar- 
chés et qui nous permette d’offrir 4 vos villes des vols sans 
escale plus fréquents sans amoindrir la qualité des services 
offerts a d’autres villes plus a l’ouest. 


M. McKnight: Merci monsieur Taylor. Monsieur le prési- 
dent, j’espére recevoir les informations que j’ai demandées. 


Le président: Merci monsieur McKnight. 


Dans l’intérét des membres du comité, je tiens a souligner 
que, ce matin, on a demandé aux témoins de déposer devant le 
comité une liste comparative des tarifs exigés par les transpor- 
teurs canadiens et les transporteurs étrangers; nous avons un 
exemplaire de cette liste en anglais. La société Air Canada va 
tacher d’en remettre un exemplaire en frangais a notre greffier 
dici demain; s’il le regoit en temps opportun, le greffier 
annexera ce document au compte rendu des délibérations 
d’aujourd’hui. Sinon, il l’annexera a celui de notre prochaine 
réunion. 


Nous sommes maintenant préts, messieurs, 4 commencer la 
seconde partie des délibérations. M. Taylor vient de demander 
s'il peut répondre a une question qui a été posée antérieure- 
ment. Je suis certain que tous les membres du comité acquies- 
ceront 4 sa demande. Allez-y, s’il vous plait, monsieur Taylor. 


M. Taylor: Je veux répondre, mais je ne suis pas certain de 
répondre comme vous le voulez. Si la question n’a pas été 
posée de cette facon, nous poursuivrons nos démarches pour y 
répondre. On nous a demandé de comparer les redevances 
d’atterrissage que nous payons au Canada, par rapport a ce 
que nous payons a |’étranger; je me demande si l’intervenant 
voulait avoir des points de comparaison particuliers ou s'il 
voulait simplement savoir quel pourcentage du total des rede- 
vances d’atterrissage est payé au Canada et quel pourcentage 
est versé a |’étranger. 


M. Ellis: Monsieur le président, la question que je posais 
était d’ordre général: payez-vous des sommes plus élevées aux 
aéroports canadiens qu’aux aéroports américains ou euro- 
péens? 

M. Taylor: Laissez-moi répondre a ma fagon et, si ce n’est 
pas ce que vous voulez, nous obtiendrons d’autres renseigne- 
ments. Suivant l’information que j’ai devant moi, 69% de 
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per cent of them are paid in Canada, which is obvious because 
it is the big base of our operation. In answer to the question 
you just asked I can give you a general answer, and that is that 
Canadian airport landing fees tend to be higher than USS. 
airport landing fees and tend to be comparable or lower than 
some of the European. Heathrow is the highest landing fee 
point, I guess, on earth at this point, and some of the European 
points are higher than Canada. The USS. are generally lower 
than Canada for similar type of equipement. Generally speak- 
ing I think that is true. 


The Chairman: I am sure for purposes of the present at 
least, Mr. Taylor, “on earth” is good enough for its purposes. I 
would like a little bit of guidance from members of the 
committee as to just how late you wish to sit. There are six 
people who have indicated their desire to pose further ques- 
tions on the second round. If we go to 6.00 o’clock that would 
mean that members would have approximately 12 or 13 
minutes each so I propose to use a 12-minute gavel on the 
second round in hopes that we can adjourn by 6.00 o’clock. 


Mr. Benjamin: We only get him once a year, and sometimes 
once every three years. 


The Chairman: Mr. Forrestall. 


Mr. Forrestall: The members of the opposition are presented 
with a particular problem in that we have a special caucus at 
5.00 o’clock. One of us, I suppose, could stay if it is 
required... 


The Chairman: It is. 


Mr. Forrestall: ... because certainly we do not want to 
bring our witnesses back this evening or tomorrow. Perhaps 
the president will understand, Mr. Chairman, if everybody 
gets up and walks out in 20 minutes time. It is not out of 
disrespect. I am sure they all appreciate his presence, and we 
will draw straws to see who stays to maintain the legality of 
the quorum. 


The Chairman: I would simply remind you that we have to 
have at least one member of the official opposition in order to 
hear evidence, so I appreciate Mr. Forrestall’s comments in 
that regard. 


Mr. Benjamin: I am the only opposition. 


The Chairman: You are opposition, but not official, Mr. 
Benjamin. That leaves me in a bit of a dilemma. I was going to 
recognize Mr. Deniger next, but in view of the fact that the 
opposition has agreed to leave one member here, perhaps 
committee members would agree to recognize a member of the 
opposition first on the second round, and that will give one of 
them at least an opportunity to put their questions. Is it 
agreed? 


Some hon. Members: Agreed. 
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toutes les redevances d’atterrissage que nous payons sont 
versées au Canada. C’est un fait évident, puisque notre pays 
est notre principale base d’exploitation. Pour ce qui est de 
votre derniére question, je peux y répondre de facon générale, 
c’est-d-dire que les redevances d’atterrissages versées aux aéro- 
ports canadiens tendent a4 étre supérieures a celles qui sont 
versées aux aéroports américains et sont comparables ou infé- 
rieures aux redevances exigées dans certains aéroports euro- 
péens. Je pense qu’a l’heure actuelle l’aéroport de Heathrow 
est le point d’atterrissage ou les tarifs sont les plus élevés au 
monde et il y a des villes européennes ou ces tarifs sont 
supérieurs 4 ceux qu’on exige au Canada. Pour le méme genre 
de matériel, les redevances sont généralement plus faibles aux 
Etats-Unis qu’au Canada. Je crois que c’est en général le cas. 


Le président: Je suis certain, monsieur Taylor, que, du 
moins en ce qui nous concerne, les tarifs les plus élevés «au 
monde» sont sirement satisfaisants. J’aimerais que les mem- 
bres du comité me fassent savoir jusqu’a quelle heure ils 
veulent siéger. Six personnes ont manifesté le désir de poser 
d’autres questions sur les sujets traités durant la seconde partie 
des délibérations. Si nous continuons jusqu’a 18 heures, 
chacun des membres aura environ 12 ou 13 minutes pour 
parler. Je propose donc d’accorder 12 minutes a chacun pen- 
dant la seconde partie, de sorte que nous puissions lever la 
séance a 18 heures. 


M. Benjamin: Nous l’avons parmi nous une seule fois par 
année et parfois méme, une fois tous les trois ans. 


Le président: Monsieur Forrestal. 


M. Forrestall: Les membres de l’opposition ont un probleme 
particulier, du fait qu’il y a un caucus extraordinaire 4 17 
heures. J’imagine qu’un de nous peut rester, si c’est nécessaire. 


Le président: Ce |’est. 


M. Forrestall: Nous ne voulons certainement pas ramener 
nos témoins ce soir ou demain. Je crois que le président 
comprendra, monsieur le président, si tout le monde se léve 
dans 20 minutes et s’en va. Ce n’est pas par manque de 
respect. Je suis assuré que tous apprécient sa présence et nous 
tirerons au sort pour décider qui restera afin de maintenir le 
quorum. 


Le président: Je dois simplement vous rappeler que, pour 
entendre les témoignages, il nous faut au moins un membre de 
opposition officielle. Donc, je comprends les remarques de M. 
Forrestall 4 cet égard. 


M. Benjamin: Je suis le seul représentant de l’opposition. 


Le président: Vous étes un représentant de |’opposition, 
monsieur Benjamin, mais pas de l’opposition officielle. Cela 
me met un peu dans |’embarras. Je voulais maintenant accor- 
der la parole 4 M. Deniger mais, étant donné que Il’opposition 
consent a ce que l’un de ses membres reste a la réunion, les 
membres du comité accepteront peut-étre d’accorder d’abord 
la parole 4 un membre de |’opposition pour la seconde partie; 
cela permettra au moins a l’un d’entre eux de poser les 
questions. Sommes-nous d’accord? 


Des voix: Adopté. 
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The Chairman: The first questioner I have, then, for the 
second round from the official opposition is Mr. McDermid. 


Mr. McDermid: Thank you, Mr. Chairman. I want to 
follow up on one thing that was discussed this morning by Mr. 
Reid, and that is the Canadian wine situation. I sat and 
listened with great interest to the worries and the concerns and 
the problems that they have with the industry, that they 
cannot supply the bottles or they cannot supply enough wine, 
or whatever it may be. I would hazard a guess that if Air 
Canada came to a Canadian wine producer and said that they 
were going to buy 15,000 cases from them next year, they 
would soon bloody well get a bottle that fits your requirements 
and would soon be providing you with a product of sufficient 
quantity and quality which could be used on Air Canada. 


@ 1640 


Let me just say this before I get off the subject: I do not 
think there is any excuse that we can give to have a national 
air line which should be promoting national products for not 
having it on board. When I fly into the United States—heaven 
forbid me from mentioning the name of another air line—but 
if I fly United Airlines down to Denver, for example, to visit 
friends down there, I always get California wine. I always get 
California wine. Now that is not the case when we fly out of 
Toronto. I do not know what their bonding situation is, in fact 
I have not got a clue what it is—that was one of the points 
brought up this morning—and you can hand all the excuses in 
the world to us, but none of the ones you mentioned are 
insurmountable by any stretch of the imagination. A national 
air line should be promoting our national products. 


I want to touch on one other subject regarding that while I 
am at it, and that is your schedules. Your North America 
schedule has a picture of Monterey, California on it. In 
Canada you know we have gorgeous scenery. We spend mil- 
lions of dollars trying to promote tourism in this country, yet 
our North American Air line schedule displays a picture of 
Monterey, California on it. Now I can understand that you 
like traffic both ways; I undertand that. But I think as a 
national air line you should be promoting tourism within our 
country. Do you wish to make any comments on those two 
things before we carry on? 


The Chairman: Mr. Taylor. 


Mr. Taylor: Yes, I would like to respond to those two very 
powerful comments by Mr. McDermid. I have complete sym- 
pathy for the philosophy of buying Canadian. And I have great 
sympathy for the Canadian wine problem, as we perhaps have 
described it, of how to get enough Canadian wine on Canadian 
airplanes, on our airplanes, to satisfy the pressures of the 


[ Traduction] 


Le president: Le premier représentant |’opposition officielle 
a poser une question pour la seconde partie est donc M. 
McDermid. 


M. McDermid: Merci, monsieur le président. J’aimerais 
reprendre une question qui a été débattue ce matin par M. 
Reid, c’est-a-dire la question du vin canadien. J’ai écouté avec 
grand intérét l’exposer des préoccupations et des problémes 
que présente cette industrie du fait qu’elle ne peut fournir les 
bouteilles elle-méme, qu’elle ne peut produire suffisamment de 
vin, etc. Je serais prét a parier que si un représentant d’Air 
Canada allait chez un producteur de vin canadien et lui disait 
que, l’an prochain, la société lui passerait une commande de 
15 000 caisses, ce producteur ferait impossible pour obtenir 
des bouteilles qui répondent a vos exigences et ne tarderait pas 
a vous fournir en quantité suffisante un produit de bonne 
qualité pouvant étre servi a bord des appareils d’Air Canada. 


Avant de terminer, laissez-moi simplement dire que, selon 
moi, il est impardonnable qu’une compagnie nationale de 
transport aérien n’ait pas de produits nationaux a bord de ses 
appareils, alors qu’elle devrait en favoriser la vente. Lorsque je 
prends l’avion pour aller aux Etats-Unis—Dieu me préserve de 
mentionner le nom d’une autre compagnie aérienne—mais, si 
je prends un avion de United Airlines pour me rendre a 
Denver, par exemple, pour y rendre visite a des amis, on me 
sert «toujours» du vin de la Californie. Je répéte, on me sert 
toujours du vin de la Californie. Par contre, lorsque je prends 
lavion a Toronto, on ne me sert jamais de vin canadien. Je ne 
sais pas quelles sont les conditions d’entreposage dans cette 
ville, en fait, je n’en ai aucune idée—ce sujet est l’un des points 
soulevés ce matin—et vous pouvez nous donner toutes les 
excuses au monde, il est impossible d’imagner qu’aucune de 
celles que vous donnez soit insurmontable. Une société natio- 
nale de transport aérien devrait encourager l’achat de nos 
produits canadiens. 


Pendant que j’y suis, j’'aimerais toucher un autre point sur ce 
sujet, celui de vos horaires. La page frontispice de votre 
horaire pour |’Amérique du Nord montre une photo de Monte- 
rey, en Californie. Nous avons des paysages magnifiques, au 
Canada, vous savez. Nous dépensons des millions de dollars 
pour encourager le tourisme dans notre pays et, malgré cela, 
Vhoraire de l’Amérique du Nord publié par notre société 
aérienne affiche une photo de Monterey, en Californie. Je 
peux admettre que vous vouliez établir la circulation aérienne 
dans les deux sens et je vous comprends trés bien. Mais, a titre 
de société nationale de transport aérien, je crois que vous 
devriez tout faire pour attirer le tourisme dans notre pays. 
Aimeriez-vous faire des commentaires sur ces deux sujets, 
avant que nous poursuivions? 


Le président: M. Taylor. 


M. Taylor: Oui, j’aimerais répondre a ces deux observations 
trés sévéres faites par M. McDermid. Je suis entiérement 
sympathique a lidée d’acheter des produits canadiens et je 
comprends trés bien le probléme que pose la production du vin 
canadien. Comme nous I’avons déja expliqué, il s’agit de 
trouver comment produire suffisamment de vin canadien pour 
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Canadian wine growers and the people who make Canadian 
wine. 


I have no doubt that if we went to them and said we were 
going to take 15,000 cases of Canadian wine that they would 
find a way to fix most of the operative problem. But my 
problem would be what to do with the 15,000 cases of Canadi- 
an wine. I think therein lies part of the dilemma. From a 
competitive point of view, we do not want to be unable to meet 
our customers’ needs for the types of products that they expect 
us to have. At the same time we want to make sure that we 
have Canadian products on board for those who are 
Canadians. 


I was upstairs today in the Parliamentary Restaurant and I 
asked one of the waitresses what percentage of the people up 
there order Canadian wine in preference to imported wine. She 
said that the percentage is very small of diners who order 
Canadian wine in the Parliamentary Restaurant upstairs. 


Mr. Benjamin: Even the house wines are imported. 


Mr. McDermid: Because they are all wine snobs who eat up 
there. 


Mr. Taylor: And I think that you people are a fairly good 
cross-section of what our passengers warrant on our flights. 
My problem is how to do the right thing by the Canadian wine 
industry and, at the same time, do the right thing by my 
customers. I can assure you, Mr. McDermid, that we will work 
diligently to try to find the answer to both those questions. I 
cannot provide an answer to one and not provide the answer to 
the other. Just buying 15,000 cases of Canadian wine is not 
going to solve the problem. The solution over time is to have 
Canadians become more Canada conscious, use Canadian 
products more, travel on Canadian air lines more and buy 
Canadian wine more. 


Mr. McDermid: Do you think that maybe if you promoted 
Canadian wines on Canadian air lines they might drink 
Canadian wines more. Perhaps it is a question of what comes 
first—the chicken or the egg. 


Mr. Taylor: That is very true. I mentioned this morning that 
we did a major feature in our En Route rnagazine on Canadi- 
an wines and on Inniskillin wines to try and bring to the 
attention of Canadians what Canadian wineries have to offer. 
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Mr. McDermid: Sir, as you can appreciate, I have taken 
many, many flights. Just recently we have been afforded the 
privilege on long flights to travel first-class. Without excep- 
tion, I have had one of your pleasant staff come along and 
offer me a red or a white, a German Moselle or a French red; 
never, Would you like a Canadian wine? Never, We have a 
bottle of Canadian white on board; would you like to try it? 
Only, Would you like a white or red? When the bar car comes 
along, the regular thing, they have the two sets of bottles 
there—red wine and white wine. I have yet to ask people what 
brand it is; I have just heard them say, red wine or white wine, 
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en servir a bord des avions canadiens, c’est-a-dire a bord de 
nos propres appareils, de maniére a répondre aux pressions des 
producteurs de vin au Canada. 


Je ne doute pas que, si nous expressions le désir d’acheter 
15,000 caisses de vin canadien, ils trouveraient une facon de 
régler la majeure partie de leurs problémes d’exploitation. 
Mais, notre probléme a nous serait de savoir quoi faire avec 
ces 15 000 caisses de vin canadien. A mon avis, c’est la que se 
trouve une partie du dilemme. Du point de vue concurrentiel, 
nous voulons étre en mesure de répondre aux exigences de nos 
clients en leur offrant le genre de produits quils s’attendent a 
obtenir de notre société. En méme temps, nous voulons nous 
assurer qu'il y ait des produits canadiens a bord pour nos 
passagers canadiens. 


Je suis allé en haut, au restaurant du Parlement, aujourd’hui 
et j'ai démandé a l’une des serveuses quel pourcentage des 
clients demandent des vins canadiens de préférence aux vins 
importés. Elle m’a répondu qu’un trés faible pourcentage des 
usagers de ce restaurant commandent des vins canadiens. 


M. Benjamin: Méme les vins de la maison sont importeés. 


M. McDermid: C’est parce que tous ceux qui fréquentent ce 
restaurant choisissent certains vins par snobisme. 


M. Taylor: Je crois que vous représentez un assez bon 
exemple du genre de passagers qui voyagent dans nos avions et 
de leur exigenes au cours des vols. Notre probleme est de 
savoir comment étre justes envers l’industrie vinicole cana- 
dienne tout en étant sirs de plaire a nos clients. Je peux vous 
assurer, M. McDermid, que nous travaillerons avec diligence 
pour trouver une réponse a ces questions. Je ne peux pas 
répondre a |’une sans répondre a I’autre. Le simple fait d’ache- 
ter 15 000 caisses de vin canadien ne résoudra pas le probléme. 
La solution a long terme serait de rendre les Canadiens plus 
conscients de leur nationalité et de leur apprendre 4 utiliser 
plus de produits canadiens, a voyager plus souvent a bord 
d’avions canadiens et a acheter plus de vins canadien. 


M. McDermid: Croyez-vous que vos passagers boiraient 
plus de vins canadiens, si vous annonciez ces vins dans vos 
avions? C’est peut-étre une question de savoir ce qui vient en 
premier—|’ceuf ou la poule. 


M. Taylor: C’est trés juste. J’ai mentionné ce matin que, 
dans notre revue «En Route», nous passions une réclame 
importante sur les vins canadiens et les vins Inniskillin, afin 
d’attirer l’attention des Canadiens sur les produits des produc- 
teurs de vin du Canada. 


M. McDermid: Monsieur, comme vous le savez, j’ai voyagé 
maintes et maintes fois par avion. Ce n’est que récemment 
qu’on nous a accordé le privilége de voyager en premiére classe 
pour les vols de longue distance. Chaque fois, sans exception, 
un membre de votre charmant personnel est venu m’offrir un 
vin rouge ou un vin blanc, c’est-a-dire un vin allemand de la 
Moselle ou un rouge frangais. On ne m’a jamais demandeé: 
«Aimeriez-vous boire un vin canadien?» et on ne m’a jamais 
dit: «Nous avons une bouteille de vin blanc canadien, a bord, 
aimeriez-vous l’essayer?» On me demandait seulement: «Vou- 
lez-vous du blanc ou du rouge?» Lorsque le chariot de boissons 
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unless on trans-Atlantic flights where you get wine snobs. I 
will guarantee you one thing: you do not get them between 
Toronto and Ottawa. Those girls go down the aisle in 30 
minutes; they do a marvellous job. You do not have time to ask 
what kind of wine they are serving. 


I think I have belaboured the point enough. I think you 
appreciate my concerns and I know my colleagues’ concerns, 
and I am pleased to see that you are meeting on this in trying 
to solve the problem. All I would ask is a little more effort. 


Mr. Taylor: Thank you. I can assure you we will give it 
more effort. 


Mr. McDermid: All right. 
The Chairman: You have five minutes left. 


Mr. McDermid: Good. Thank you, Mr. Chairman. I have 
comparative trans-Atlantic turn-around charges for a Boeing 
747 in Canadian dollars as far as landing fees in front of me 
here, which I received from the ministry. You mentioned that 
London-Heathrow was an expensive place to land; you were 
not just whistling Dixie when you said that. Canadian airports 
say $4,832. Every European airport I have here without excep- 
tion is higher than Canadian. Do you have any figures on 
American airports that we can compare these types of figures 
to? I am not suggesting you release them or rhyme them off 
today, but could you either make it an appendix to today’s 
minutes or in fact, maybe send the members of the committee 
a copy of it? 


Mr. Taylor: Through the chair to Mr. McDermid, I have 
the table in front of me, and I would be glad to, either an 
abridgement of it or the whole table. 


Mr. McDermid: I have one final question. Are you familiar 
with a company called Inavia? 


Mr. Taylor: Inavia? 
Mr. McDermid: Inavia. 
Mr. Taylor: I am not consciously aware of it personally. 


Mr. McDermid: I am informed that Inavia is a Mexican 
company which is a bit of a laugh—with CP Air, Air Canada 
and General Aviation Services for ground services. It is a 
foreign company which apparently FIRA permitted into the 
country. I was under the impression that there was in fact 
good competition for ground services for airlines provided by 
Canadian companies; that it was not in fact a monopoly. Can 
you see any reason why they would allow a foreign company to 
come into this country to compete on ground services at our 
international airports? 


Mr. Taylor: Through the chair, no, I cannot, because we are 
in the business of handling ourselves and other people; CP Air 
is in the business and so is General Aviation. 
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arrive, on y trouve généralement les deux sortes de bouteilles: 
vin rouge et vin blanc. Je n’ai jamais demandé quelle marque 
c’était; je les ai simplement entendu dire «vin rouge ou vin 
blanc», sauf pour les vols transatlantiques ot 1’on est plus snob 
en matiére de vins. Je vous garantis une chose: one ne voit pas 
cela pour les vols entre Toronto et Ottawa. Les hétesses 
descendent I’allée en 30 minutes; elles font un travail merveil- 
leux. On n’a pas le temps de demander quelle sorte de vin elles 
servent. 


Je crois que j’ai débattu ce point assez longtemps et que 
vous connaissez mes appréhensions, comme je connais celles de 
mes collégues. Je suis heureux de voir que vous vous étes 
réunis pour discuter de ce sujet et résoudre le probléme. Tout 
ce que je vous demande, c’est de faire un peu plus d’efforts. 


M. Taylor: Merci. Je peux vous assurer que nous ferons plus 
d’efforts. 


M. McDermid: Trés bien. 
Le président: I] vous reste cing minutes. 


M. McDermid: Bien. Merci, monsieur le président. J’ai 
devant moi une liste comparative de redevances d’atterrissage 
(en dollars canadiens) pour un Boeing 747 faisant escale. J’ai 
recu cette liste du Ministére. Vous avez mentionné qu’il était 
onéreux d’atterrir a l’aéroport Heathrow de Londres; vous 
n’exagériez pas quand vous avez dit cela. On dit, aux aéroports 
canadiens, qu’il en coiite $4,832. Tous les aéroports européens 
dont j’ai les noms ici exigent, sans exception, des redevances 
plus élevées qu’au Canada. Avez-vous pour les aéroports amé- 
ricains des chiffres que nous pourrions comparer aussi? Je ne 
vous demande pas de les publier ou de les réciter aujourd’hui, 
mais vous pourriez peut-étre en annexer une liste au procés- 
verbal d’aujourd’hui ou méme en envoyer une copie aux mem- 
bres du comité? 


M. Taylor: M. McDermid, j’ai ce tableau devant moi et je 
serais heureux d’en faire un résumé ou de le donner au 
complet. 


M. McDermid: J’ai une derniére question a poser. Connais- 
sez-vous une compagnie qui se nomme Inavia? 


M. Taylor: Inavia? 
M. McDermid: Inavia. 
M. Taylor: Je ne crois pas en avoir entendu parler. 


M. McDermid: On me dit que la compagnie Inavia est une 
compagnie mexicaine qui est entrée en concurrence avec— 
c’est un peu drdle—les sociétés C.P. Air, Air Canada et 
General Aviation Services pour les services au sol 4 Mirabel. 
C’est une compagnie étrangére que |’Agence d’examen de 
Pinvestissement étranger aurait apparemment laissé entrer au 
pays. J’avais l’impression que les sociétés canadiennes se fai- 
saient vraiment une bonne concurrence pour les services au sol 
des compagnies aériennes et, qu’en fait, il n’y avait pas de 
monopole. Pouvez-vous expliquer pourquoi on permettrait 4 
une compagnie étrangére de venir dans ce pays et de faire 
concurrence aux autres compagnies de services au sol dans nos 
aéroports internationaux? 


M. Taylor: Non, je ne le peux pas, parce que, tout comme 
C.P. Air et General Aviation, notre fonction est d’acheminer 
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Mr. McDermid: If this matter had been drawn to your 
attention, would you have objected to FIRA if they had come 
to you and asked for your opinion on this company coming into 
the country? 


The Chairman: Mr. Taylor. 


Mr. Taylor: I do not know that FIRA has ever come to us 
about any application that I am aware of. Certainly, as a 
Canadian in the airline business doing contract work at Mira- 
bel, I could see no reason why we would need another airline 
servicing and handling company at Mirabel. I would not want 
to comment on the particular application because I have not 
seen it; I do not know what the company is. 


Mr. McDermid: I have not seen it either, except I know it 
has been approved by FIRA, and that in fact they have not set 
up at Mirabel. I gather their first customer was Ontario World 
Air and they have been using scrap ground-equipment they 
purchased from Eastern Airlines. There is a great deal of 
concern about this operation, especially from the Canadian 
Airways Lodge 764, which is the International Association of 
Machinists and Aerospace Workers. They are not opposed to 
competition, by any stretch of the imagination, but they were 
talking about a quid pro quo with Mexico, which does not 
allow any foreign country to operate in Mexico. Is that true in 
the airlines? 
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You do not do Mexico; CP Air does Mexico: is that correct? 


Mr. Taylor: Yes, CP Air does Mexico. But in response to 
the question, there are a number of countries around the world 
where the BT 157 handling services at the airports are a 
monopoly of the national carrier. For excample, in Switzerland 
the handling services at Swiss airports are a monopoly of 
Swissair, for example. 

Mr. McDermid: And any airline which goes in there has to 
use Swissair’s ... 

Mr. Taylor: Has to use that operation. I am not familiar 
with Mexico City, but even in a place like Nassau, it is a 
monopoly. 

Mr. McDermid: So Air Canada would not have... 


Mr. Taylor: At IATA, as the international world airline 
industry, we take very much a position in opposition to these 
monopolies, because you have no bargaining power at all. We 
are in opposition to that position. 


Mr. Benjamin: Treat them the same way as they treat you. 


The Chairman: | am afraid your time has expired. 
Mr. McDermid: Thank you, Mr. Chairman. 


Mr. Taylor: Thank you, Mr. McDermid, I assure you we 
will follow up on the Canadian wines. 
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des passagers, que ce soit notre propre personnel ou d’autres 
personnes. 


M. McDermid: Si cette affaire avait été portée a votre 
attention et si l’Agence d’examen de l’investissement étranger 
vous avait demandé votre avis concernant l’entrée de cette 
société au pays,.auriez-vous protesté? 

Le président: M. Taylor. 


M. Taylor: A ma connaissance, l’Agence d’examen de l’in- 
vestissement étranger ne nous a jamais fait aucune demande. 
Il est certain qu’a titre de Canadien ceuvrant dans le transport 
aérien et exécutant des contrats a Mirabel, je ne verais pas 
pourquoi nous aurions besoin d’une autre compagnie assurant 
les services au sol et l’acheminement des passagers a Mirabel. 
Je ne veux pas faire de commentaires sur cette demande, car je 
ne l’ai pas vue et je ne connais rien de cette compagnie. 


M. McDermid: Je ne l’ai pas vue non plus, mais je sais 
qu'elle a été approuvée par |l’Agence d’examen de !’investisse- 
ment étranger et que, en fait, la compagnie est établie a 
Mirabel. J’en conclus que son premier client a été Ontario 
World Air et qu’elle utilise l’équipement au sol mis au rebut et 
vendu par Eastern Airlines. Cette opération préoccupe beau- 
coup de monde, surtout le Canadian Airways Lodge 764, qui 
est I’Association internationale des machinistes et des travail- 
leurs de l’aéroastronautique. On ne peut pas dire qu’ils s’oppo- 
sent a la concurrence, méme en faisant un effort d’imagina- 
tion, mais ils parlaient d’un malentendu avec Mexico selon 
lequel aucun pays étranger ne peut faire affaira 4 Mexico. 
Est-ce que cela s’applique aux compagnies aériennes? 


Vous ne desservez pas Mexico; CP Air dessert Mexico: 
est-ce exact? 


M. Taylor: Oui, CP Air dessert Mexico mais en réponse a 
votre question, il y a un certain nombre de pays ou les services 
d’acheminement aux aéroports sont le monopole du transpor- 
teur national. En Suisse par exemple, les services d’achemine- 
ment aux aéroports suisses sont le monopole de Swissair. 


M. McDermid: Et toutes les compagnies aériennes qui vont 
dans ce pays doivent utiliser Swissair. 


M. Taylor: Elles doivent utiliser ce transporteur. Je ne 
connais pas trés bien la ville de Mexico, mais méme dans un 
endroit comme Nassau il y a un monopole. 

M. McDermid: Cela veut donc dire qu’air Canada n’aurait 

pas... 
M. Taylor: Nous, de |’Association du transport aérien inter- 
national, en tant qu’industrie des compagnies aériennes inter- 
nationales, nous nous opposons énergétiquement a ces monopo- 
les €tant donné que nous n’avons aucun pouvoir de négociation. 
Nous nous opposons a cete position. 

M. Benjamin: Traitez-les de la méme fagon qu’ils vous 
traitent. 

Le président: J’ai bien peur que votre temps ne soit expiré. 

M. McDermid: Merci monsieur le président. 

M. Taylor: Merci monsieur McDermid. Je puis vous assurer 
que nous suivrons |’affaire des vins canadiens 
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The Chairman: Mr. Deniger. 


Mr. Deniger: Thank you, Mr. Chairman. 


Mr. Taylor, I have always been curious about the involve- 
ment of our national carrier in bilateral agreements. In par- 
ticular, 1 am concerned with what appears to be a government 
decision which troubles me a great deal, and that is to allow 
British Airways to have more points of departure in Canada, 
in particular in western Canada, which would appear to me to 
be very strong competition to your internal market, your 
North Atlantic routes. I am curious if you were involved in 
any negotiations which might have allowed this situation to 
have happened. If you were, with the understanding I normally 
have such things, you usually get something in return, as a 
carrier, in it maybe a different route in London, or whatever. I 
was wondering if Air Canada did participate and if you are 
pleased with the settlement and if you did get something in 
return. 


The Chairman: Mr. Taylor. 


Mr. Taylor: Through the Chair to Mr. Deniger, yes, we did 
participate. No, I am not pleased with the settlement. Yes, we 
did get something, but not enough. 


Mr. Deniger: What did you get? 


Mr. Taylor: We got beyond rights from London to points 
beyond in the Middle East and Asia. I will ask Mr. Jeanniot to 
comment in detail, because he has the particular routes. But in 
all cases, these routes will have long-term value but not 
short-term value. Also, they are fraught with restrictions in 
frequency, points, and various other restrictions. So there will 
be long-term benefits but not short-term benefits. 


The Chairman: Mr. Jeanniot. 


Mr. Jeanniot: Mr. Deniger, through the Chair, yes, usually 
the carriers are involved, are consulted, in the position that is 
developed by the Canadian government in the event of bilater- 
als. Naturally negotiation is fully in the hands of the govern- 
ment, in particular External Affairs. In the case of the British 
bilaterals, the opening of the west to British Airways or to the 
British carrier, presumably British Airways, was viewed from 
Our part as a very rich concession, and we sought adequate 
compensation and we sought far more points, which were 
finally obtained from the British. We in particular, had a 
desire to obtain freedoms out of Hong Kong—not over the 
Pacific, which is presently CP Air’s territory, but rather back 
to Europe. We saw that as a possibility of linking not just to 
Britain but also to Germany because we know there is a 
German bilateral agreement coming up. We were rather disap- 
pointed that Hong Kong was not retained. The rights that we 
finally obtained, that are a potential operation on the part of 
Air Canada, are fifth freedom rights or capability of boarding 
out of London to Saudi Arabia. There is a point to be 
designated in Saudi Arabia subject to bilaterals also being 
concluded with Saudi Arabia, because the rights that we have 
obtained are only half of the rights, as you understand. 
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Le president: Monsieur Deniger. 


M. Deniger: Merci monsieur le président. 


M. Taylor, je me suis toujours intéressé a la participation de 
notre transporteur national aux négociations bilatérales et je 
m’intéresse surtout a ce qui me semble une décision gouverne- 
mentale qui me présente beaucoup et qui est de permettre a 
British Airways d’avoir plus de points de départ au Canada, 
surtout dans l’Ouest du Canada, ce qui me semble opposer une 
concurrence trés forte 4 votre marché international, vos routes 
de |’Atlantique nord. Je me demande si vous avez participé aux 
négociations qui ont permis qu’une telle situation se produise 
et, si c’est le cas, si je comprends bien ce qui se passe 
généralement dans de telles situations, vous recevez habituelle- 
ment quelque chose en retour, en tant que transporteur, cela 
peut étre une route différente 4 Londres ot quelque chose du 
genre. Je voudrais savoir si Air Canada a participé aux 
négociations, si vous étes satisfaits du réglement et si vous avez 
eu quelque chose en retour. 


Le president: Monsieur Taylor. 


M. Taylor: Monsieur Deniger, nous avons effectivement 
participé aux négociations. Non, je ne suis pas satisfait du 
réglement. Oui, nous avons eu quelque chose en retour mais 
pas assez. 


M. Deniger: Qu’avez-vous eu? 


M. Taylor: Nous avons eu des droits supplémentaires, de 
Londres a des points au Moyen-Orient et en Asie, mais je vais 
demander a M. Jeanniot de donner plus de détails étant donné 
qu'il connait bien les routes. Cependant, dans tous les cas, ces 
routes auront des avantages a long terme mais pas 4a court 
terme. De plus, elles comportent des restrictions en ce qui 
concerne la fréquence, les points et bien d’autres questions, de 
sorte qu'il y aura des avantages a long terme mais pas d’avan- 
tages a court terme. 


Le président: M. Jeanniot. 


M. Jeanniot: Oui monsieur Deniger, le gouvernement con- 
sulte habituellement les transporteurs lorsqu’il établit sa posi- 
tion et il les fait participer aux négociations bilatérales. Natu- 
rellement, les négociations relévent entiérement du 
gouvernement, surtout du ministére des Affaires extérieures. 
Quant aux négociations bilatérales avec la Grande-Bretagne, 
nous considérions que l’ouverture vers Ouest pour British 
Airways ou pour le transporteur britannique, sans aucun doute 
British Airways, était une concession trés généreuse et nous 
avons cherché a obtenir des compensations satisfaisantes et 
donc bien plus de points, ce que nous avons finalement obtenus 
des Britanniques. Nous voulions surtout obtenir la liberté de 
décoller de Hong Kong, non pour voler au-dessus du Pacifique, 
puisque le territoire appartient actuellement a CP Air, mais 
pour retourner en Europe. Nous voyions cela comme une 
possibilité d’effectuer la liaison non seulement avec la Grande- 
Bretagne mais aussi avec |’Allemagne étant donné que nous 
avons appris qu'il y aura bient6t une entente bilatérale avec 
lAllemagne. Nous étions plutét désappointés qu’Hong Kong 
ne soit pas retenue. Les droits que nous avons finalement 
obtenus, qui constituent une opération éventuelle pour Air 
Canada, sont des cinquiémes libertés ou la possibilité de 


20: 74 


[Text] 


@ 1655 


Mr. Deniger: So basically, you did not really get that much. 
They basically let you stop in London to go the Middle East 
but you still have to deal with the Middle East to obtain those 
landing rights. 


Mr. Jeanniot: Correct. Also with India and Singapore, 
which are the two other points. In addition to that, as Mr. 
Taylor has indicated, these rights are severely restricted 
because we cannot start operation until January of 1982, and 
even in January of 1982, we are limited to three flights a week. 
These flights increase only to possible daily operation by 1989, 
whereas British Airways gain immediate access to the West. 


Mr. Deniger: I am told that the negotiations were particu- 
larly difficult and that, indeed, if anything, British Airways 
did not negotiate. One person actually quoted the word 
“threatened” all the time, in terms of negotiations. Is this your 
understanding? I am also curious, when did those negotiations 
take place? 


Mr. Jeanniot: They took place over a year and a half ago. 
There were about six or seven rounds of negotiations and they 
would be a couple of months apart at times. At one point, the 
British decided to withdraw a letter of agreement attached to 
the initial bilateral under which Air Canada was permitted to 
operate from the west. So the threat that existed was that if an 
agreement was not concluded by a certain time—April 1981, 
more specifically, we would have been prevented from operat- 
ing flights from western Canada. 


Mr. Deniger: When we talk about the fifth column or the 
fifth freedoms, what exactly are we talking about? 


Mr. Jeanniot: Fifth freedom is the permission to carry 
traffic that boards in London, originates in London, to a third 
country such as Saudi Arabia, or Bombay. So it is the permis- 
sion to carry not your own nationals but other nationals— 
internationally. 


Mr. Deniger: Did British Airways obtain those rights here? 
Not really because there would be two points in Canada, 
would there not—say from Calgary to Toronto. That is not 
fifth freedoms. 


Mr. Jeanniot: That would be sabotage. 


Mr. Deniger: That is true. So you are not pleased. Is there 
anything you can do? Is the decision all over? 


Mr. Jeanniot: Yes, it is a fait accompli. I think the only 
thing that we can hope for is that in other bilaterals that are 
forthcoming, and there is a U.S. bilateral just starting, there 
will be some German bilaterals, that out of those we obtain 
some other rights that enable us to start new routes that will 
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décoller de Londres pour atterrir en Arabie Saoudite. Le point 
d’atterrissage en Arabie Saoudite doit également doit égale- 
ment faire l’objet d’une entente bilatérale avec ce pays étant 
donné que les droits que nous avons obtenus ne sont que la 
moitié des droits, comme vous le comprenez bien. 


M. Deniger: Cela veut donc dire qu’en fin de compte vous 
n’avez pas obtenu grand-chose. Ils vous permettent de faire 
escale a Londres pour aller jusqu’au Moyen-Orient mais vous 
devez tout de méme négocier avec le Moyen-Orient pour 
obtenir ces droits d’atterrissage. 


M. Jeanniot: C’est exact. C’est aussi la méme chose avec 
’Inde et Singapour, qui sont les deux autres points. De plus, 
comme M. Taylor I’a indiqué, ces droits font l’objet de restric- 
tions sévéres étant donné que nous ne pouvons commencer les 
opérations avant janvier 1982 et que méme en janvier 1982 
nous serons limités a trois vols par semaine. Les vols seront 
peut-étre quotidiens en 1989, alors que British Airways a 
immeédiatement accés a |’Ouest. 


M. Deniger: J’ai entendu dire que les négociations ont été 
particuliérement difficiles et que, de fait, on peut méme dire 
que British Airways n’a pas négocié. Une personne a effective- 
ment toujours employé le terme «menacé» quand elle parlait 
des négociations. Etes-vous du méme avis? Pourriez-vous me 
dire aussi quand ces négociations ont eu lieu? 


M. Jeanniot: Elles ont eu lieu il y a un an et demi. Il y a eu 
environ six ou sept rondes de négociations qui ont eu lieu 
quelquefois 4 quelques mois d’intervalle. A un moment donné, 
les anglais ont décidé de retirer une lettre d’entente qui était 
annexée a l’entente bilatérale originale en vertu de laquelle Air 
Canada pouvait décoller de l’ouest. Ainsi donc, la menace qui 
pesait sur nous était que si une entente n’était pas conclue avec 
un certain temps, avril 1981 pour étre plus précis, nous 
n’aurions pu décoller de l’ouest du Canada. 


M. Deniger: Lorsque vous parlez de la cinquiéme colonne ou 
des cinquiémes libertés, de quoi parlez-vous exactement? 


M. Jeanniot: La cinquiéme liberté est la permission de 
transporter le trafic qui embarque a Londres, qui vient de 
Londres, jusqu’a un troisiéme pays, comme |’Arabie Saoudite 
ou Bombay. II s’agit donc de la permission de transporter non 
seulement nos propres ressortissants mais aussi d’autres ressor- 
tissants, c’est-a-dire a l’échelle internationale. 


M. Deniger: Est-ce que British Airways a obtenu ces droits 
ici? Pas vraiment, parce qu'il y aurait alors 2 points au 
Canada, n’est-ce pas, disons de Calgary 4 Toronto. II ne s’agit 
donc pas de cinquiémes libertés. 


M. Jeanniot: Cela serait du sabotage. 


M. Deniger: C’est vrai. Cela veut donc dire que vous n’étes 
pas satisfait. Pouvez-vous faire quelque chose? Est-ce que la 
décision est finale? 


M. Jeanniot: Oui, c’est un fait accompli. Je pense que la 
seule chose que nous puissions espérer, c’est que lors des autres 
ententes bilatérales qui seront conclues, et il y a une négocia- 
tion bilatérale avec les Etats-Unis qui commence, il y aura 
certaines négociations bilatérales avec l’Allemagne, nous pour- 
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partly compensate for the very, very rich market that will be 
exploited by British Airways. 


Mr. Deniger: You sat through Question Period today, I saw 
you in the gallery. There was a question raised dealing with 
Mirabel and I know how sensitive an issue it is, especially for 
all of us in the Montreal area. I wonder if Mr. Taylor or you, 
Mr. Jeanniot, had any magic solutions for the Mirabel prob- 
lem, in terms of what I would call an acute lack of internation- 
al traffic. It is the firm belief of several parties—and I am not 
one of them, but several parties believe the solution to Mira- 
bel’s problem would be a transfer of almost all flights from 
Dorval to Mirabel. Now, I must say that I do not believe in the 
transfer of all flights from Dorval to Mirabel. I believe in a 
concept that I have sort of put forth to the minister which is 
called an air suburb. I can see some value in that. But I would 
like to have your views on the situation at Mirabel, the lack of 
volume, and the need to do something. 
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The Chairman: Mr. Jeanniot: 


Mr. Jeanniot: Mr. Chairman, Mr. Deniger, I regret to say 
that I cannot see any magical solution for Mirabel. I was for a 
number of years the regional vice-president of Air Canada for 
that area and was very much interested in, and spent a fair bit 
of time worrying about, this particular problem. The lack of 
international traffic in Mirabel is essentially a function of the 
lack of growth of international traffic over the last few years, 
but also the fact that, progressively over the last decade, we 
have gone away from the gateway principle. Every major city 
in Canada wants to be directly linked to Europe or the U.K. or 
other parts of the world, so we are looking at an airport that is 
basically feeding a local need. There is still a perception in the 
population about the remoteness of the airport and the need to 
upgrade access to it. One of the difficulties is that the current 
terminal was designed solely for international operations and is 
not very well suited to domestic traffic. 


It is my own opinion that to transfer BT157 domestic flights 
would require some additional construction. The problem of 
not moving too many flights there or only part of a flight, 
while still keeping Dorval fairly active, with Toronto being 
that close or New York being that close, is that the frequencies 
between these cities will attract people who fly to Toronto or 
fly to New York to catch with greater frequency flights to 
other points out of these cities. I think one has to be very 
careful in moving flights from Dorval to Mirabel. 


Mr. Deniger: Thank you. 


On another topic, this is the advantage of second rounds, 
because you can have the snappers... 
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rons obtenir certains droits qui nous permettrons d’établir de 
nouvelles routes, qui compenseront en partie pour le marché 
trés trés vaste qui sera exploité par British Airways. 


M. Deniger: Vous étiez la pendant la période de questions 
aujourd’hui, je vous ai vu dans la galerie. Une question a été 
soulevée relativement a Mirabel et je sais 4 quel point cette 
question est délicate, surtout pour nous tous de la région de 
Montréal. Je me demande si M. Taylor oi vous, monsieur 
Jeanniot, avez une solution miracle au probléme de Mirabel 
qui, me semble-t-il, souffre d’un manque chronique de trafic 
international. Plusieurs croient fermement, mais je n’en suis 
pas, mais plusieurs croient que la solution au probléme de 
Mirabel serait de transférer presque tous les vols de Dorval a 
Mirabel. Je dois cependant dire que je ne crois pas au transfert 
de tous les vols de Dorval a Mirabel. Je crois en un concept 
que j’ai en quelque sorte proposé au Ministre et qui est désigné 
sous le nom de banlieue aérienne. Je peux trouver quelque 
avantage a ce concept mais j’aimerais avoir votre opinion sur 
la situation a Mirabel, sur le manque de trafic et sur la 
nécessité de faire quelque chose. 


Le président: Monsieur Jeanniot: 


M. Jeanniot: Monsieur le président, monsieur Deniger, j’ai 
le regret de vous dire que d’aprés moi il n’y a pas de solution 
miracle au probléme de Mirabel. Pendant un certain nombre 
d’années, j'ai agi en tant que vice-président régional d’Air 
Canada pour cette région, j’étais trés intéressé 4 ce probléme 
et j'ai passé pas mal de temps a m’inquiéter de ce probléme 
précis. Le manque de trafic international 4 Mirabel est essen- 
tiellement di au fait que le trafic international n’a pas aug- 
menté ces derniéres années, mais aussi au fait que progressive- 
ment au cours de la derniére décennie, nous avons abandonné 
le principe de la porte d’entrée. Toutes les principales villes du 
Canada veulent avoir une liaison directe avec l'Europe, le 
Royaume-Uni ou d’autres parties du monde, de sorte que nous 
cherchons un aéroport qui réponde essentiellement aux besoins 
locaux. La population croit toujours que l’aéroport est trop 
éloigné et qu’il faudrait améliorer les voies d’accés. L’un des 
principaux problémes est que le terminal actuel a été con¢u 
uniquement pour les opérations internationales et qu'il ne 
convient pas trés bien au trafic intérieur. 


D’aprés moi, le transfert des vols intérieurs exigerait des 
travaux additionnels de construction. Le probléme qui se pose 
si l’on ne transfére pas beaucoup de vols a cet endroit ou si 
seulement une partie du vol est transféré, tout en faisant en 
sorte que l’aéroport de Dorval soit assez achalandé, alors que 
Toronto est tellement prét ou que New York est tellement 
prét, est que les vols fréquents entre ces villes porteront les 
personnes qui se dirigent vers Toronto ou vers New York a 
prendre les vols plus fréquents pour atteindre leur destination. 
Moi je pense qu’il faut agir avec prudence si I’on transfére des 
vols de Dorval a Mirabel. 


M. Deniger: Merci. 


Nous passons maintenant a un autre sujet, c’est la l’avan- 
tage des deuxiémes périodes de questions étant donné que vous 
pouvez avoir des questions-éclairs. 
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The Chairman: You have about three minutes. 


Mr. Deniger: In my position as Parliamentary Secretary to 
the Minister responsible for Multiculturalism, I have been 
approached by the National Association of Canadians of 
Indian Origin, who, for years, have been asking for a direct 
flight between one point in Canada and one point in India. I 
am told by government officials that indeed there will be 
discussions in early 1981 between the Canadian government 
and the Indian government on some sort of a bilateral agree- 
ment. My question is: has Air Canada ever studied that route? 
If you have studied it, is it a route that could be feasible? Is it 
a route that you might be interested in and if you are not 
interested in it, and the route might indeed be feasible to Air 
India, would you have any objections to Air India’s having a 
direct flight from Delhi, say, to Mirabel. 


The Chairman: Mr. Jeanniot. 


Mr. Jeanniot: Through the Chair, India is certainly one of 
the areas of interest. It is one of the fifth freedoms we have 
gained out of London, particularly to Bombay. The traffic in 
1979 from eastern Canada to India averaged about 25 passen- 
gers a day. 


Mr. Deniger: How many passengers? 


Mr. Jeanniot: About 25. This is still far too small, given the 
size of, say, a 1011-500, 244 passengers, to sustain a viable 
route. The whole point of gaining some fifths out of London 
was to be able to marry our trans-Atlantic traffic and to start 
developing the Indian traffic. 


We had some premier discussion with Air India last year. 
We know they are interested in a bilateral with Canada. It is 
something we look forward to. We know they have things that 
they are interested in. We know they have fifth freedom out of 
Germany, for instance, to Canada and we think that at our 
discussions we can develop a route eventually in that area. 
Again, I will make the remark that through the U.K. bilateral 
we were restricted to three flights a week and not before 1982. 
It will be a slow process to build that up, but we are convinced 
that the Middle East is a very interesting area for Canada. 
There is lots of Canadian business that is growing there and in 
India, which is an important area, and onward to Singapore. 
This is a corridor that we would like to see developed in time. 


e 1705 


Mr. Deniger: My closing remarks, Mr. Chairman; I am very 
pleased with your comments on those bilaterals with India. I 
am still in shock when I found out it was the result of the 
bilateral agreement with Great Britain. I have never been a 
fan, or an admirer, of the talents of our government negotia- 
tors in terms of bilaterals, especially in the recent years that I 
have been involved in the industry. That is one thing, Mr. 
Chairman, that we could consider as a committee, to look into 
those negotiations and how, indeed, sometimes we do not get 
the good end of the stick. That is an example where our 
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[ Translation] 
Le président: Vous avez environ trois minutes. 


M. Deniger: Lorsque j’étais secrétaire parlementaire du 
Ministre responsable du multiculturalisme, j’ai été contacté 
par la National Association of Canadians of Indian Origin qui 
pendant des années a demandé un vol direct entre un point au 
Canada et un point en Inde. Des représentants gouvernemen- 
taux m’ont dit qu'il y aura de fait, au début de 1981, des 
discussions entre le gouvernement canadien et le gouvernement 
indien au sujet d’une entente bilatérale quelconque. Je pose 
donc la question suivante: Est-ce que Air Canada a déja étudié 
cette route? Est-ce une route, si vous |’avez déja étudié, qui 
peut étre rentable? Pourriez-vous étre intéressé a cette route 
et, si vous ne l’étes pas et si la route peut de fait étre rentable 
pour Air India, vous objecteriez-vous a ce que Air India ait un 
vol direct de Delhi 4 Mirabel, par exemple. 


Le président: Monsieur Jeanniot. 


M. Jeanniot: L’Inde est certainement une région intéres- 
sante. C’est l'une des cinquiémes libertés que nous avons 
obtenues de Londres jusqu’a Bombay particuliérement. En 
1979, le trafic de l’est du Canada jusqu’en Inde s’élevait en 
moyenne a environ 25 passagers par jour. 


M. Deniger: Combien de passagers? 


M. Jeanniot: Environ 25. Ce nombre est beaucoup trop 
faible, étant donné qu’un avion de taille 1011-500 doit avoir 
244 passagers pour que la route soit rentable. Nous voulions 
obtenir des cinquiémes libertés pour décoller de Londres afin 
de satisfaire notre trafic transatlantique et de commencer 4a 
développer le trafic avec |’Inde. 


Nous avons eu une premiere discussion avec Air India 
l’année derniére. Nous savons qu ils sont intéressés 4 conclure 
une entente bilatérale avec le Canada. C’est quelque-chose que 
nous envisageons avec plaisir. Nous savons qu’ils ont certaines 
choses qui les intéressent. Nous savons par exemple quils ont 
une cinquiéme liberté pour décoller de |’Allemagne et atterrir 
au Canada et nous pensons que les discussions peuvent nous 
amener a établir éventuellement une route dans ce secteur. 
Une fois de plus, j’aimerais faire remarquer qu’en vertu de 
l’entente bilatérale avec le Royaume-Uni, nous sommes limités 
a trois vols par semaine et qui ne commenceront pas avant 
1982. Il faudra beaucoup de temps pour établir quelque chose 
mais nous sommes convaincus que le Moyen-Orient est un 
secteur trés intéressant pour le Canada. II y a de plus en plus 
d’affaires canadiennes qui se font dans ce secteur, en Inde, qui 
est une région importante, et jusqu’a Singapour. Nous aime- 
rions qu’avec le temps ce corridor soit développé. 


M. Deniger: J’aimerais conclure, monsieur le président; je 
suis trés satisfait de vos commentaires sur les ententes bilatéra- 
les avec |’Inde. Je suis encore indigné quand je réalise que tout 
ca est le résultat de l’entente bilatérale avec la Grande-Breta- 
gne. Je n’ai jamais louangé ou admiré les talents des représen- 
tants gouvernementaux qui ont négocié les ententes bilatérales, 
surtout au cours des derniéres années quand je travaillais pour 
lentreprise privée. C’est quelque-chose, monsieur le président, 
que nous pourrions examiner en tant que comité, nous pour- 
rions étudier ces négociations et de quelle facgon en fait nous 
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national carriers, I think, are getting the bad end of the stick. 
Thank you. 


The Chairman: Thank you, Mr. Deniger. It is a suggestion 
that I think is well worth consideration of the subcommittee on 
agenda and procedure, and I will ask our clerk to make sure 
that it is on the agenda for a future meeting. 


Our next questioner is Mr. Benjamin. 


Mr. Benjamin: Mr. Chairman, I am sorry that all but one of 
my colleages from the Official Opposition have left, and I hope 
Mr. Reid will ask them to read the minutes tomorrow, because 
I am one of those who do not like people very much who say: I 
told you so, and now I am going to do that. 


I recall when Mr. Lang was Minister the great hue and cry 
about having competition and more airlines into all these cities 
across Canada, and so that happened. I will just illustrate the 
City of Regina now. We have two airlines operating in and out 
of Regina aside from the Norcanair South—that is a third 
airline. In a terminal which was not big enough for one, we 
have worse schedules, we have fewer seats, we have more 
aircraft changes to make, or changes as between airlines at 
some other point, Winnipeg or Calgary. These are routes that 
Air Canada built up, established the business, built up the 
business, and what not, and as soon as they start making 
money, then the hue and cry is on for competition. 


Then these other private operators want the gravy. Where 
the hell were they when we needed them? They would not 
touch us with a 10-foot pole. You know, the people of Canada 
established this airline, put up all the money, the people who 
worked for Trans Canada Airlines and Air Canada did a 
magnificent job of establishing a real national airline, and over 
the last few years every decent route that Air Canada devel- 
oped and built up has been whittled away at and chewed at in 
the name of so-called competition and deregulation. 


I wish Mr. Taylor and his officials would raise more hell 
about that sort of thing than worrying about privatizing into 
selling shares to some other guys who have been trying to cut 
their throats for years. In fact, get up on your hind legs and 
tell the government what the hell you think of their stupid 
policies that have been giving us worse service and everything 
else in the name of competition. 


The deregulation in a place like Chattanooga, Tennessee, 
little cities isolated by deregulation—they used to have direct 
flights to several major cities. As soon as there was deregula- 
tion they want to go to Atlanta, Georgia first before they can 
go to New York or Washington or California. 


[ Traduction] 


n’avons pas toujours le bon bout du baton. Je pense que nous 
avons la un exemple d’une situation ot nos transporteurs 
nationaux recoivent le mauvais bout du baton. Merci. 


Le président: Merci monsieur Deniger. Je pense que cette 
suggestion mérite d’étre prise en considération par le sous- 
comité de l’ordre du jour et de la procédure et je vais deman- 
der au commis de s’assurer qu’elle sera inscrite a l’ordre du 
jour d’une réunion éventuelle. 


La prochaine personne qui posera des questions est M. 
Benjamin. 


M. Benjamin: Monsieur le président, je regrette que tous 
mes collégues de l’opposition officielle, sauf un, soient partis et 
jespére que demain M. Reid leur demandera de lire le procés- 
verbal étant donné que je suis l’un de ceux qui n’aime pas 
beaucoup les personnes qui disent «je te |’avais dit» mais c’est 
maintenant ce que je vais faire. 


Je me rappelle lorsque M. Lang était ministre qu’il y a eu un 
tolié général pour qu’il y ait de la concurrence et plus de 
compagnies aériennes dans toutes ces villes du Canada et il 
arriva ce qui devait arriver. Je vais simplement donner |’exem- 
ple de la ville de Regina . I] y a maintenant deux compagnies 
aériennes qui ont des routes depuis et vers Regina, outre 
Norcanair South, qui est une troisiéme compagnie aérienne. 
Le terminal n’était pas assez grand pour une compagnie, nous 
avons des horaires moins commodes, nous avons moins de 
siéges, nous devons plus souvent changer d’avion ou de compa- 
gnie aérienne a un autre point, Winnipeg ou Calgary. C’est 
Air Canada qui a établi ces routes, qui a lancé les opérations, 
qui les a développées et que sais-je encore, et dés qu’elle 
commence a faire de l’argent, il y a un tollé général pour qu’il 
y ait de la concurrence. 


Ensuite, ces autres opérateurs privés veulent du gateau. Ou 
étaient-ils donc lorsqu’on avait besoin d’eux? Ils ne nous 
parleraient pas pour tout l’or du monde. Vous savez que ce 
sont les Canadiens qui ont établi cette compagnie aérienne, qui 
ont investi tout l’argent nécessaire, des personnes qui travail- 
laient pour Trans Canada Airlines et Air Canada ont fait du 
bon travail en établissant une vraie compagnie aérienne natio- 
nale et, ces derniéres années, chaque route convenable qu’Air 
Canada a établie et développée a été diminuée et rognée au 
nom de la concurrence et de la déréglementation. 


J’espére que M. Taylor et ses représentants feront plus de 
bruit autour de ce genre de situation au lieu de s’inquiéter de 
privatiser l’entreprise en vendant des actions a des individus 
qui ont essayé de leur couper la gorge pendant des années. De 
fait, soyez moins peureux et osez dire au gouvernement ce que 
vous pensez de leurs stupides politiques qui nous ont donné un 
service moins efficace et bien d’autres choses au nom de la 
concurrence. 


La déréglementation dans un endroit comme Chattanooga, 
Tennessee, de petites villes isolées par la déréglementation. Ces 
villes avaient auparavant des vols directs vers plusieurs villes 
importantes. Dés que la déréglementation a été en vigueur, ils 
ont voulu aller d’abord a Atlanta en Georgie avant de pouvoir 
aller 4a New York, a Washington ou en Californie. 
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The same thing has occurred in a place like Regina. If | 
want to get to Toronto I have to take a PWA flight at a 
certain time of day; I have to go to Winnipeg and then change 
to Air Canada. It is ridiculous. It is this mindless so-called 
deregulation that has been hurting the small and middle sized 
cities. It prevents a national airline like Air Canada being able 
to take funds from profitable routes and maintain a service at 
other locations in Canada where they would probably lose 
their shirts. But they are providing some equitable service, or 
reasonable service, to the whole country, not just to places 
where you can make a buck. 


That is why I am saying: I told you so, to my friends in the 
Official Opposition, the same as my friends on the government 
side. Now it is catching up to us, and I am interested in 
hearing all the questions that are being raised about the 
problems in their little cities and the medium size cities, and 
Air Canada has been done in in the name of so-called competi- 
tion and deregulation. It is a bunch of baloney. 


Now I have got that off my chest, Mr. Chairman, in effect 
does this multiplicity of airlines and so-called deregulation, 
and so forth, in the name of competition not mean that more 
of Air Canada’s business is turned over to other regional or 
transcontinental operators? We do not know what advantage 
that got for Canada. Does this not ultimately mean increases 
in fares as is occurring in the United States? Does it not 
weaken Air Canada’s ability to use revenues from profitable 
routes to maintain services in less or unprofitable routes? 
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The Chairman: Mr. Taylor. 


Mr. Taylor: Mr. Benjamin, I may quote you in the days to 
come. 


Mr. Benjamin: | hope so. The minister will not listen to me. 


Mr. Taylor: As I tried to say earlier this morning, I think in 
answer to Mr. Mazankowski, I philosophically do not have too 
much of a problem on a route like Toronto to Vancouver for 
there to be a choice in competition. I do not have too much of 
a problem with that. The problem really comes in communi- 
ties, what we call the other Canadian centres... 


Mr. Benjamin: Smaller markets. 


Mr. Taylor: ...and we have a lot of them in Atlantic 
Canada, northern Ontario, to some extent southern Ontario, 
and in the mid-west. When you put competing carriers into 
those size of communities, where in communities that I am 
very familiar with, and I am sorry the Atlantic Canadians 
have all gone.... 


The Chairman: No, they have not. 

Mr. Taylor: It is getting late in the day; I can only see out of 
one eye. But in a place like Fredericton, Moncton and Saint 
John, where we were trying to give sort of morning, noon and 
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La méme chose s’est produite dans une ville comme Regina. 
Si je veux aller a Toronto, je dois prendre un vol PWA 4a une 
certaine heure du jour; je dois aller 4 Winnipeg et ensuite 
correspondre avec Air Canada. C’est cette présumée dérégle- 
mentation si insensée qui a nui aux villes de petites et de 
moyennes tailles. A cause de cette déréglementation, une 
compagnie aérienne nationale comme Air Canada ne peut 
prendre les fonds qu’elle retire des routes rentables pour 
assurer un service a d’autres endroits du Canada ou elle 
perdrait probablement sa chemise. Cependant, cette compa- 
gnie assure un service juste ou raisonnable a tout le pays et non 
seulement aux endroits ou vous pouvez faire de l’argent. 


C’est pourquoi je dis: «je vous l’avais dit» 4 mes amis de 
Popposition officielle et 4 ceux qui sont du cété du gouverne- 
ment. Nous ne sommes maintenant pas plus avancés et je 
voudrais bien entendre toutes les questions qui sont posées 
relativement aux problémes qui sont soulevés dans leurs petites 
villes et dans les villes de taille moyenne et Air Canada a été 
roulée au nom de la concurrence et de la déréglementation. 
C’est un non-sens. 


Maintenant que j’ai dit ce que j’avais sur le coeur, monsieur 
le président, de fait, est-ce que cette multiplication de compa- 
gnies aériennes et de la déréglementation, etc., au nom de la 
concurrence, ne veut pas dire qu’une plus grande proportion 
des affaires d’Air Canada est confiée a d’autres opérateurs 
régionaux ou transcontinentaux? Nous ne savons pas quels 
avantages retirent le Canada. Est-ce que cela ne signifie pas en 
fin de compte qu’il y aura des augmentations de tarifs comme 
cela se produit aux Etats-Unis? Est-ce que cela n’affaiblit pas 
Paptitude d’Air Canada 4 utiliser des revenus provenant d’iti- 
néraires rentables pour maintenir ses services sur des itinérai- 
res peu ou pas rentables? 


Le president: Monsieur Taylor. 


M. Taylor: Monsieur Benjamin, il se peut que je cite vos 
paroles dans les jours a venir. 

M. Benjamin: Je l’espére bien. Le Ministre, lui, ne m’écou- 
tera pas. 

M. Taylor: Comme j’ai tenté de le dire plus tot ce matin, en 
réponse 4 M. Mazankowski, je crois, je dirais qu’en principe il 
ne me semble pas y avoir de probléme de concurrence sur une 
route comme Toronto-Vancouver. A mon avis, il n’y a pas trop 
de problémes avec ca. La difficulté vient en réalité de collecti- 
vités, ce que nous appelons les autres centres canadiens... 


M. Benjamin: Des marchés plus petits. 


M. Taylor: . . . il en existe un bon nombre dans la région de 
PAtlantique, dans le nord de l’Ontario, dans une certaine 
mesure dans le sud de |’Ontario et dans les provinces des 
Prairies. Lorsque des transporteurs entrent en concurrence 
dans des collectivités de cette taille, dans des collectivités qui 
me sont trés familiéres, et je regrette de le dire, mais les 
Canadiens de I’Atlantique sont tous devenus.. . 


Le président: Non, ce n’est pas le cas. 


M. Taylor: Il commence a étre tard et je ne vois plus que 
d’un seul ceil. Mais a des endroits comme Fredericton, Monc- 
ton et Saint-Jean, ot |’on tentait d’assurer un service le matin, 
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evening service, and then when we had to share the route, it 
became almost... it was very impossible to do. Because the 
community just could not support two carriers, and because 
the other carrier had to come through at a certain time of day 
due to its minimum equipment, we were then forced into a 
certain time of day which was not the time the customer 
wanted. So the small- to medim-sized communities have not 
benefited from competition, I would suggest. Certainly the... 


An hon. Member: Hear! hear! 


Mr. Taylor: ...U.S. experience, the last numbers I saw in 
the U.S., was that there were something like 300 communities 
in the U.S., which is still a small percentage of the total I 
guess, that have less service in terms of quality of service under 
de-regulation, simply because the carriers that could take that 
equipment and use it more profitably on other routes did, so a 
vacuum was created. So I have great sympathy and great 
support for Mr. Benjamin, for what you say with respect to the 
smaller communities. 


Mr. Benjamin: The fact of the matter is that when the 
decision was made as a matter of government policy to allow 
PWA, for example, into Regina, Saskatoon and so forth, you 
had no choice; you had to give up some routes; you were not 
given any choice. In fact, it would have been an interesting 
exercise if Air Canada had kept those four flights a day in and 
out of Regina, and had said to PWA, Come on, see how much 
you can get away from us. Some real competition, and they 
would not have come near the place. 


Mr. Taylor: Well, Mr. Benjamin, through the chair if I 
may, the position that was taken under the so-called Canadian 
theme of de-regulation, and I have told the present minister 
this, is that any future applications by regional carriers to 
serve communities will be at their peril. 


Mr. Benjamin: Good for you. 


Mr. Taylor: Now, I do not know what my shareholders will 
tell me to do, you know, once they are licenced, but at this 
point, we have said that we will not move over to accommodate 
the frequencies of regional carriers in the future. 


Mr. Benjamin: Well, you have moved over too much 
already. 


There is one other area I want to get into, Mr. Chairman, 
and I have mentioned this to Mr. Taylor. We have had 
correspondence and I sort of, by way, gave him a little notice. 
The whole concept of multimodal transportation centres in 
downtown areas—I am sure Mr. Taylor is aware of VIA Rail’s 
desire to get this concept going in cities from Moncton, New 
Brunswick to Vancouver; large, medium and small-size cities. 


[ Traduction] 


le midi et le soir et que nous devions alors partager l’itinéraire, 
il est devenu presque... il était tout a fait impossible d’y 
arriver. Parce que la collectivité ne pouvait tout simplement 
pas se permettre deux transporteurs et parce que l’autre 
transporteur devait fonctionner a une certaine période de la 
journée a cause de l’insuffisance de son matériel, nous étions 
forcés d’offrir un service 4 un moment de la journée qui ne 
convenait pas a nos clients. C’est ainsi, 4 mon avis, que les 
petites et les moyennes collectivités n’ont pas bénéficié de la 


concurrence. A coup sir... 
Une voix: Bravo! 


M. Taylor: L’expérience américaine, selon les derniers chif- 
fres que j’ai vus pour les Etats-Unis, révélait qu'il n’y avait que 
quelques 300 collectivités aux Etats-Unis, ce qui représente, je 
suppose, encore un faible pourcentage du total, ou il y avait 
moins de service du point de vue de la qualité 4 cause de la 
déréglementation, simplement parce que les transporteurs qui 
avaient le matériel voulu, qui pouvaient J’utiliser d’une 
maniére plus rentable sur d’autres itinéraires le faisaient; ainsi, 
un vide a été créé. J’ai par conséquent beaucoup de sympathie 
pour M. Benjamin et je l’appuie pleinement en ce qui concerne 
ce qui a été dit au sujet des petites collectivités. 


M. Benjamin: En fait, le noeud de l’affaire c’est que, lors 
que la décision a été prise, en tant que politique gouvernemen- 
tale, de permettre 4 PWA, par exemple, d’étendre son exploi- 
tation a Regina, Saskatoon et ailleurs, vous n’aviez pas le 
choix; il vous fallait laisser tomber certains itinéraires; vous 
n’aviez aucun choix. Au fond, il aurait été intéressant de voir 
ce qui ce serait passé si Air Canada avait maintenu ses quatres 
vols quotidiens depuis et vers Régina et avait dit a PWA: 
«Allons, voyons quelle part de notre clientéle vous pouvez nous 
retirer.» Une vraie concurrence, et la société PWA ne s’y serait 
pas aventurée. 


M. Taylor: Eh bien, monsieur le président, je dirais a M. 
Benjamin, si je peux me permettre, que la position qui avait 
été adoptée en raison de la prétendue allégation canadienne 
touchant la déréglementation, et je l’ai dit a l’actuel ministre, 
c’est que toute demande d’autorisation de desservir des collec- 
tivités que pourraient présenter des transporteurs régionaux le 
serait a leurs risques et périls. 


M. Benjamin: Tant mieux pour vous. 


M. Taylor: Maintenant, je ne sais pas ce que mes actionnai- 
res vont me dire de faire, vous savez, une fois le permis obtenu, 
mais a ce stade, nous avons dit que nous ne ferions aucune 
concession pour favoriser la fréquence des vols des transpor- 


teurs régionaux dans I’avenir. 


M. Benjamin: Eh bien vous avez deja fait trop de 
concessions. 


Il y a un autre sujet dont je veux parler, monsieur le 
président, et je l’ai mentionné a M. Taylor. Nous avons 
échangé de la correspondance sur cette question et j’y al 
accordé une certaine attention. Il s’agit du concept de centres 
de transports multimodaux dans les centres d’affaires, M. 
Taylor doit étre au courant que VIA rail souhaite l’implanta- 
tion de ce concept dans les villes, grandes, moyennes et petites, 
et ce, de Moncton (Nouveau-Brunswick) a Vancouver. 
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It so happens that the Regina one is the one under the gun 
and will be first. The correspondence I had is from your Mr. 
Laing, Vice-President, Western Region, on December 20 last 
year, and a letter from you, Mr. Taylor, on October 31 this 
year concerning the downtown Air Canada ticket office in 
Regina. I use this not only on account of Regina, but to 
illustrate a situation that is, | am sure, rampant in a number of 
cities across the country. I do not think there is any doubt that 
you have to have a downtown ticket office, aside from fran- 
chised travel agencies; you need a downtown reservation and 
computer service, et cetera. The location in Regina in the 
Toronto-Dominion Bank building on Twelfth Avenue used to 
have two parking spots in front of it and they were two minute 
zones and now they are gone. They are cramped quarters. It is 
a nice prestigious office space in the new Toronto-Dominion 
Bank building, but it does not suit the customers, it does not 
suit your staff, and it has not since the day you opened it. I 
think it was opened before you were president. 
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The responses I have had from Mr. Laing and yourself 
worrying about—this is the other thing: CP Air wants to come 
into Regina in 1982. There is not enough business for one 
airline to do well, let alone two; now a third one wants in on 
the action. I hope you give them a tough fight. 


But whether or not they do, that surely should not affect the 
fact that you need a downtown ticket office. The number of 
travel agencies—we are getting too many of them and they 
will start going bankrupt here and there—they always do: they 
come and go; the more you have of them, the less chance some 
of them have to survive. 


In this concept, I would like to ask you, Mr. Taylor—if it 
turns out after two or three years it is not working out, well, 
then you can get out—about the Union Station in Regina 
becoming a combination rail and bus terminal. There is lots of 
space for not only Air Canada, but PWA are already there, 
they have their computers and their reservation and ticket 
agents in there. I believe you have already meshed some of 
your reservation services on your computers with VIA Rail. It 
is a sort of one-stop location for people who want to use 
whatever mode of transportation—bus, rail, air, city transit, 
taxi, whatever. 


You lease runs out in Regina at the end of 1984. Well, by 
that time you would be ready to move in, during 1984. I am 
sure you could sub-lease it, anyway. As part of this experi- 
ment—it is not a new concept, it is not some socialist ideology; 
it is going on in many cities in other parts of the world, and I 
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Justement, Regina est la ville-cible et c’est 1a que le concept 
sera d’abord mis en application. J’ai regu des lettres, a ce sujet: 
Pune de M. Laing, vice-président, région de l'Ouest, en date du 
20 décembre de !’an dernier, et une de vous, monsieur Taylor, 
datée du 31 octobre de cette année; ces lettres avaient trait au 
bureau de vente. de billets d’Air Canada, dans le centre des 
affaires de Regina. Je cite cet exemple, non seulement a cause 
de Regina, mais pour illustrer la situation qui trés certaine- 
ment existe a l’état latent dans un certain nombre de villes du 
pays. Je ne crois pas qu'il y ait aucun doute qu’il vous faille 
exploiter un bureau de vente de billets dans le centre des 
affaires, outre les agences de voyage concessionnaires. Vous 
avez besoin dans le centre des affaires d’un bureau de réserva- 
tions et d’un service informatique, etc. Autrefois, il y avait 
devant votre bureau de Regina, situé dans l’immeuble Toronto 
Dominion Bank de la Douziéme avenue, deux places de sta- 
tionnement ou I’on pouvait s’arréter deux minutes, mais main- 
tenant elles n’y sont plus. Les rues sont beaucoup trop étroites. 
Le bureau occupe des locaux prestigieux dans Il’immeuble 
Toronto Dominion Bank mais qui ne convient pas aux clients, 
ni au personnel et ce, depuis le jour ot vous |’avez ouvert. Je 
crois quil a été ouvert anvat que vous ne soyez nommé 
président. 


La réponse de M. Laing et celle que j’ai recue de vous- 
méme, dans laquelle vous manifestez votre inquiétude sur le 
sujet est l'autre point: CP Air veut avoir accés a l’aéroport de 
Regina en 1982. Le trafic n’est pas suffisant pour qu’une 
compagnie aérienne réussisse, encore moins deux; et mainte- 
nant une troisiéme veut entrer dans le jeu. J’espére que vous 
leur ferez une chaude lutte. 


Mais que cela se produise ou non ne changera en rien la 
nécessité pour vous d’avoir un bureau de vente de billets dans 
le centre des affaires. Le nombre d’agences de voyage—il y en 
a déja trop et sous peu les unes et les autres se mettront a 
déclarer faillite—c’est toujours le cas: elles vont et viennent; 
plus il y en a, moins il y a de chance de survie. 


Dans cet ordre d’idée, j’aimerais vous demander, monsieur 
Taylor, votre avis sur un point—s’il arrive qu’aprés deux ou 
trois ans les affaires ne marchent pas, et bien vous pouvez 
toujours abandonner—le point dont je parle est celui de la gare 
ferroviaire de Regina qui deviendrait un terminus de chemin 
de fer et d’autobus. Il y a beaucoup d’espace la, non seulement 
pour Air Canada, et PWA y a déja un bureau qui abrite ses 
services informatiques et de réservations ainsi que ses agents 
de vente de billets. Si je ne me trompe, vous avez déja intégré 
certains de vos services de réservations par ordinateur a ceux 
de VIA Rail. Cette gare est, si l’on peut dire, un lieu central ou 
les gens peuvent utiliser le mode de transport qu’ils désirent: 
autobus, chemin de fer, avion, réseau de transport urbain, taxi 
ou autre. 


Votre bail a Regina échoit a la fin de 1984. Eh bien! d’ici a 
ce moment-la vous seriez préts 4 déménager a la gare en 1984. 
Je suis certain que vous pourriez sous-louer votre espace de 
toute facon. Dans le cadre de cette expérience, ce n’est pas un 
nouveau concept ni une idéologie socialiste, cela se passe dans 
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have seen them. It seems to me it would certainly, if not 
reduce, hold down your costs at your ticket offices. 


Every mode of transportation complains they lose money on 
their terminals. The buses complain, the railways complain, 
everywhere in the world. Surely all of you getting together, 
this kind of co-operation rather than competition, makes it 
better for each carrier, whatever the mode, and makes it better 
for the customer. For example, in downtown Regina with that 
new Cornwall Centre going into place, the city planners have 
shown me how this fits in beautifully with that massive volume 
of pedestrian and vehicle traffic. You have a better location. 


I do not accept the reasons that have been put forward by 
both Mr. Laing and yourself over the past year. May I have 
some assurance you would be prepared to sit down with VIA 
and Saskatchewan Transportation Company and either lease 
space or get in on the act with some ownership, or even just 
initially leasing space, and move the operation off Twelfth 
Avenue into the Union Station as soon as they have it all 
refurbished? They could even do part of the refurbishing to 
suit your needs. 


The Chairman: You may not realize it, Mr. Benjamin, but 
that was your final question. 


Mr. Benjamin: Well, that is the second area I wanted to 
cover. 


This is important, as a first place, as an experiment—it is 
not an experiment; hell, it is a proven thing—but a first place 
in Canada for other places: Moncton want its; Saint John 
wants it; Vancouver. 


The Chairman: Mr. Taylor. 


Mr. Taylor: Mr. Benjamin, I thought Moncton was going to 
get the first one. But if it has to be Regina, I guess it has to be 
Regina. 

I have not talked to Frank Roberts about the Regina one. I 
know the correspondence you and I have had and Dunc Laing 
has had. I have talked to Frank Roberts about what was at one 
time proposed in Moncton, as a concept; and as a concept I 
would think for the smaller type of communities—not the 
Montreal’s and the Toronto’s and the Vancouver’s I do not 
think, because we have seen downtown terminals try to operate 
in those big communities and now enough people want to use 
them; in other words, the cities are so spread out—it may have 
a usefulness in cities the size of Regina or Moncton. I will be 
quite prepared, along with Mr. Jeanniot, who has to look after 
the airline day to day, to examine this Regina proposition, 
thoroughly if it is now active, to see whether or not it is 
something we could support as a useful contribution to trans- 
portation in western Canada. As I mentioned earlier this 
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bien des villes dans d’autres parties du monde, je |’ai vu de mes 
yeux. I] me semble que cette initiative contribuerait certaine- 
ment a stabiliser vos coiits 4 vos bureaux de billets, si ce n’est a 
les réduire. 


L’administration de chaque mode de transport se plaint de 
perdre de l’argent a ses terminus: les compagnies d’autobus, les 
compagnies de chemins de fer, toutes se plaignent et ce, 
partout dans le monde. II est certain que si tous les intéressés 
se réunissaient, ce genre de collaboration, plutdt que la concur- 
rence, se révélerait plus avantageuse pour chaque transporteur, 
quel que soit le mode de transport, et bénéficierait davantage 
au client. Par exemple, a l’égard du quartier des affaires de 
Regina, ou l’on est a ériger le nouveau centre Cornwall, les 
urbanistes ont démontré combien de centre s’intégrerait har- 
monieusement avec le flot de piétons et de voitures. Votre 
emplacement est encore meilleur. 


Je n’accepte pas les raisons que M. Laing et vous-méme 
avez invoquées au cours de la derniére année. Puis-je avoir 
quelque assurance que vous rencontrerez les gens de VIA et de 
la compagnie de transport de la Saskatchewan et vous étudie- 
rez la possibilité ou de louer de l’espace, ou d’acheter de 
l’espace en copropriété, ou méme tout simplement, pour com- 
mencer, de louer de l’espace et de déplacer votre centre 
d’exploitation de la Douziéme avenue a la Gare centrale dés 
que cette gare aura été rénovée? Une part de la rénovation 
pourrait méme étre effectuée en fonction de vos besoins. 


Le président: Peut-étre ne vous en rendez-vous pas 
compte, monsieur Benjamin, mais c’était la votre derniére 
question. 


M. Benjamin: Eh bien, c’était le deuxiéme sujet dont je 
voulais parler. 


Cela est important, en tant que premier emplacement, en 
tant qu’expérience—ce n’est d’ailleurs pas une expérience, 
grand dieu! la chose a été prouvée—mais en tant que premier 
endroit au Canada en tant que point de départ pour la 
construction d’autres établissements: Moncton en a manifesté 
le désir; Saint-Jean en a manifesté le désir; Vancouver aussi. 


Le président: Monsieur Taylor. 


M. Taylor: Monsieur Benjamin, je croyais que la chose 
allait d’abord se faire 4 Moncton, mais si ce doit étre 4 Regina, 
eh bien, il faudra bien que ce soit 4 Regina. 


Je n’ai pas parlé a Frank Roberts au sujet de l’emplacement 
de Regina. Bien sir, il y a la correspondance que vous avez 
échangée avec moi et avec Dunc Laing. J’ai parlé 4 Frank 
Roberts de ce qui avait été proposé 4 un moment donné, a 
Moncton, comme concept; comme concept, je pense aux collec- 
tivités plus petites: pas a Montréal, ni a Toronto, ni a Vancou- 
ver; ce n’est pas celles-la que je ne pense parce qu’on a déja 
tenté d’exploiter des terminus dans le centre des affaires de ces 
grandes collectivités mais il n’y a pas assez de gens qui sont 
intéressés a servir; en d’autres termes, les villes sont tellement 
étendues que ce genre de concept peut avoir une certaine 
utilité dans des villes de l’importance de Regina ou de Monc- 
ton. Je suis bien prét, avec M. Jeanniot qui est chargé des 
opérations quotidiennes de la compagnie aérienne, 4 examiner 
en profondeur la proposition concernant Regina, si elle est 
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morning, we are looking for opportunities to become more 
involved in the communities, in western Canada particularly, 
and if this is one of those opportunities, then I assure you I will 
get back to you personally on what we have done about it. 
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Mr. Benjamin: I would like you to help to get rid of some 
food-dragging in the Ministry of Transport and Treasury 
Board... 


The Chairman: That may be out of Mr. Taylor’s terms of 
reference. 


Mr. Taylor: [ will commit Mr. Jeanniot—I will not ask him 
to commit—I will commit Mr. Jeanniot to talk to Frank 
Roberts and see what we can do about it. 


Mr. Benjamin: Swell. Thank you. 

The Chairman: Thank you, Mr. Benjamin. 

Our next questioner is Mr. Reid. 

Mr. Reid (St. Catharines): Thank you, Mr. Chairman. 


Mr. Taylor, one last word on wine today about the problem 
you have had and that many of us have experienced, the 
problem at the restaurant: that you are not usually offered a 
choice; you have to fight for a domestic product, and then 
those offered are not of the quality grades which are now 
known in the market and which the wineries can supply. 


Mr. Taylor: Through the chair to you, Mr. Reid, I had a 
good bottle of Inniskillen wine—I did not drink the whole 
bottle, but I had... 


Mr. Reid (St. Catharines): But you got it. 
Mr. Taylor: ... I had some Inniskillen wine for lunch today. 


Mr. Reid (St. Catharines): I am glad you fared better than I 
have, mostly; because when we attend, we usually bring our 
own and have it chilled. 


The Chairman: Perhaps you would invite the chairman some 
day, Mr. Reid. 


Mr. Reid (St. Catharines): That would be a pleasant occa- 
sion, Mr. Chairman. 


Mr. Taylor, I have not experienced any real adverse effect 
with respect to Air Canada reservations, nor have I received 
too many complaints. We were told by Mr. Roberts on previ- 
ous occasions, though, that VIA Rail has indicated a desire to 
integrate its reservation system with that of Air Canada. What 
is the present status of that integration process? Has Air 
Canada experienced any adverse result by reason of this 
coordinated effort, to the degree that it has been so coordinat- 
ed? And where is it going from a coordinated, integrated 
process of reservations? 
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toujours a l’étude, pour voir si on peut lui donner notre appui 
et contribuer de maniére utile au transport dans Ouest du 
Canada. Comme je I|’ai dit ce matin, nous cherchons |’occasion 
de participer davantage aux activités des collectivités, notam- 
ment dans l’Ouest du Canada, et si c’est la une de ces 
occasions, eh bien, je puis vous assurer que je vous ferai savoir 
personnellement ce que nous avons fait a ce sujet. 


M. Benjamin: J’aimerais vous aider a mettre fin aux retards 
indus du ministére des Transports et du Conseil du Trésor... 


Le président: Ce n’est peut-étre pas du ressort de M. 
Taylor. 


M. Taylor: Je vais confier 4 M. Jeanniot, je ne lui demande- 
rai pas de confier la tache a un tiers, je vais demander a M. 
Jeanniot de parler lui-méme a Frank Roberts pour voir ce qui 
peut étre fait a ce sujet. 


M. Benjamin: Parfait. Merci. 

Le président: Merci monsieur Benjamin. 

Le prochain intervenant est M. Reid. 

M. Reid (St. Catharines): Merci, monsieur le président. 


Monsieur Taylor, un dernier mot aujourd’hui au sujet du 
vin. Le probléme que vous avez éprouvé et que nombre d’entre 
nous ont éprouvé également, je veux parler du probléme au 
restaurant, 4 savoir qu’habituellement on ne vous offre pas un 
choix de vins; il faut se battre pour obtenir un produit national 
et alors les vins qui sont offerts ne sont pas la qualité de ceux 
que l’on trouve sur le marché et que les fabricants de vins 
peuvent fournir. 


M. Taylor: Monsieur le président, je dirai ici 4 monsieur 
Reid que j’ai eu une bonne bouteille de vin Inniskillen—je n’ai 
pas bu toute la bouteille mais j’aieu... 


M. Reid (St. Catharines): Mais vous en avez eu une. 


M. Taylor: ... J’ai en fait bu du vin Inniskillen aujourd’hui 
méme, au déjeuner. 


M. Reid (St. Catharines): Je suis heureux de voir que vous 
avez eu plus de chance que je n’en ai eue bien des fois, parce 
que lorsque nous tenons des réunions, nous apportons habituel- 
lement nos propres bouteilles et les faisons réfrigérer. 


Le président: Peut-étre inviterez-vous le président un de 
ces jours, monsieur Reid. 


M. Reid (St. Catharines): Je m’en ferais un plaisir, mon- 
sieur le président. 


Monsieur Taylor, je n’ai pas eu vraiment de mauvaises 
expériences avec Air Canada en ce qui concerne les réserva- 
tions et je n’ai pas non plus recu trop de plaintes. M. Roberts 
nous a dit a diverses occasions déj4 que VIA Rail avait 
manifesté le désir d’intégrer son systéme de réservation a celui 
d’Air Canada. Quelle est la situation actuelle pour ce qui a 
trait a l’intégration? Est-ce que Air Canada a eu des résultats 
désastreux a cause de cet effort de coordination, dans la 
mesure ou il y a eu coordination? Et qu’est-ce qui viendra 
aprés le processus de coordination et d’intégration? 
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Mr. Jeanniot: Reser VIA, which is their reservation system, 
was developed by Air Canada through specification of VIA 
and the system is now operating. Now, the system at this point 
in time is autonomous in the sense that, even though it makes 
use of the Air Canada machinery, it is a system that is not yet 
interlinked between the two, but plans are to do that. 


In a broader context, we have been doing an integration of 
reservation systems between the media networks in North 
America with two major U.S. airlines, for that matter, and 
there are plans to ensure that the schedules of VIA are also 
shown on the networks of Air Canada so that intermodal types 
of reservations can eventually be made. I could not be precise 
in terms of a timing of this but I know that it is being 
considered and being actively worked on. 


At the end of such a program, in other words, through one 
of the terminals in a travel agency or in a ticket office, a 
person could look up an Air Canada flight and could also look 
up a VIA Rail train, and could make reservations interlinking 
both, if that is what the client wants. 


Mr. Reid (St. Catharines): For those of us, Mr. Chairman, 
who are looking forward to a greater integration of transporta- 
tion modes, is Air Canada itself taking a positive approach 
with respect to integrating schedules, integrating modes, and 
talking in terms of different spheres where energy factors, 
travel factors could prevail, where economics should dictate? 


Mr. Jeanniot: Well, from an electronic point of view, we 
have been at work since the early ’70s in building an electronic 
network that was capable of integrating all the travel informa- 
tion in Canada. All the regional carriers are part of that 
network today; Reser VIA is part of that network; information 
about a growing number of hotels, for instance, is in there; and 
some work has even gone on with regard to ferries in Atlantic 
Canada and B.C. So that the integration of travel information 
is taking place on that network. 


e 1725 


When you talk about integrating schedules now, one of the 
difficulties encountered is that we must often compete with the 
same people with whom we are trying to co-operate, so we 
have to balance what is considered to be a competitive action 
against what is considered to be a co-operative action. This 
must be done in order to make sure that, finally, the client has 
the best choice on one end from a competitive point of view 
and, also, enjoys the best interlining from a connecting point of 
view. 


Mr. Reid (St. Catharines): I recognize that there are some 
areas wherein competition exists directly on routes, but would 
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M. Jeanniot: Reser VIA, tel est le nom de leur systéme de 
réservation, a été mis au point par Air Canada suivant les 
exigences de VIA et le systéme est maintenant en exploitation. 
A Vheure actuelle, il est autonome en ce sens que méme s'il 
fait appel aux machines d’Air Canada, les deux systémes ne 
sont pas reliés, mais on prévoit qu’ils le seront. 


Dans un contexte plus large, nous avons procédé, a cette fin, 
a une intégration des systémes de réservation aux réseaux 
d’information en Amérique du Nord en collaboration avec 
deux grandes compagnies aériennes des Etats-Unis et |’on 
prévoit que les horaires de VIA seront également indiqués sur 
les réseaux d’Air Canada de sorte que les réservations pour 
divers modes de transport internationaux puissent étre éven- 
tuellement effectuées. Je ne pourrais étre précis 4 l’égard de 
Péchéance de ce programme mais je sais qu’il est actuellement 
a l’étude et qu’on y travaille activement. 


Quand ce programme prendra fin, en d’autres termes, lors- 
qu'il sera mis en application par la voie d’un terminal dans une 
agence de voyage ou dans un bureau de vente de billets, tout 
voyageur pourra consulter l’horaire des vols d’Air Canada et 
en méme temps prendre connaissance de l’horaire des trains de 
VIA Rail et faire des réservations ou faire la correspondance 
entre les deux, si c’est ce que le client veut. 


M. Reid (St. Catharines): Monsieur le président, ceux d’en- 
tre nous qui espérent une plus grande intégration des modes de 
transport pourraient se demander si la société Air Canada 
aborde elle-méme la question de fagon positive pour ce qui a 
trait a l’intégration des horaires, a l’intégration des modes de 
transport et aussi pour ce qui est des divers continents ou les 
facteurs d’énergie et de déplacement entrent en ligne de 
compte, ou les lois de l'économie s’imposent? 


M. Jeanniot: Eh bien, du point de vue de l’électronique, 
nous cherchons depuis le début des années 70 a élaborer un 
réseau électronique qui soit capable d’intégrer tous les rensei- 
gnements sur les voyages au Canada. Tous les transporteurs 
régionaux font aujourd’hui partie de ces réseaux. Reser VIA 
en fait également partie. Le réseau contient par exemple des 
renseignements relatifs 4 un nombre croissant d’hétels. Une 
partie du travail concerne méme les traversiers des provinces 
maritimes et de la Colombie-Britannique. Aussi peut-on dire 
que l’intégration des données de voyage se poursuit sur ce 
réseau. 


Vous parlez d’intégrer les horaires mais, a ce propos, l’une 
des difficultés que nous rencontrons vient du fait qu’il nous 
faut souvent faire concurrence aux mémes gens avec qui nous 
essayons de collaborer; par conséquent, nous devons peser le 
pour et le contre des activités jugées concurrentielles et de 
certaines autres considérées comme de la collaboration. Cette 
mesure est nécessaire, si nous voulons nous assurer que, en fin 
de compte, le client puisse faire un meilleur choix entre les 
diverses compagnies qui se font concurrence, tout en bénéfi- 
ciant d’une meilleure correspondance intercompagnies. 


M. Reid (St. Catharines): Je reconnais que dans certains 
secteurs, la concurrence existe sur le parcours méme, mals 
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would have and his people, would be whether or not that 
community is now being adequately served by the travel 
agency trade—how many travel agents there are there, are 
they doing a good job or are they not doing a good job— 
because when we move into a community like that where the 
travel agency is, in fact, handling the market, they resist us 
coming in. Now, we have to understand why it is that we 
would go into that market. If the market is not being served, 
we might go in because of a vacuum that existed. If it is well 
served by the travel agency trade, and they are doing a good 
job of marketing our product and promoting our product, then 
we would probably not go in because we do not serve St. 
Catharines directly. The point I made about usually having a 
downtown presence related to the points that we serve directly, 
we would look at it from the standpoint of whether or not there 
are adequate market outlets in that community that do the job 
now. If they are not, then we would perhaps move to do one of 
a number of things. 


Mr. Reid (St. Catharines): Thank you, Mr. Chairman. 
The Chairman: Thank you, Mr. Reid. Mr. Turner. 


Mr. Turner: Mr. Chairman, Mr. Taylor, at page three, it 
says: “Service to Canadians continues to be a primary objec- 
tive...” and on page five it says: “...we are operating a 
greater number of flights with smaller aircraft in order to meet 
customer requirements for frequency.” As you know, I come 
from the City of London, Ontario, with a population of 
297,000 and 300,000 additional people in the area. Will you 
tell me why Air Canada reduced the service to London and put 
in Great Lakes, or “Great Shakes’’, as we know it, because the 
service is terrible. 


Mr. Benjamin: It is government policy. 


Mr. Turner: We have very grave concerns, the business 
community in particular, and Londoners in general, concern- 
ing the quality of services provided by the air carriers out of 
London, Ontario. Now, what possible actions to improve the 
situation is Air Canada going to take and what are Air 
Canada’s immediate and long-term policies with regard to air 
traffic in southwestern Ontario and, in particular, the City of 
London and area? We are very concerned and nothing is 
happening. 

The Chairman: Mr. Taylor. 


Mr. Taylor: I will comment in a general way, Mr. Turner, 
and then I will ask Mr. Jeanniot to comment specifically about 
some of the questions you may have on the schedule. 
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The London-Toronto service is one that, of course, we all 
know is being operated by Great Lakes Airlines. We are 
providing handling to them and our reservation system at 
Terminal 2 to try to help them maintain a viable operation. 
Some years ago, when the airline was under different owner- 
ship, they were serving Sarnia-Toronto direct, and then 
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mon avis M. Jeanniot et son personnel c’est de savoir si oui ou 
non la collectivité est desservie adéquatement par les agences 
de voyage, combien il y a d’agents de voyage dans cette région, 
s’ils s’acquittent bien ou non de leur travail parce que, en fait, 
lorsqu’on s’installe dans une collectivité comme celle-la, ou en 
réalité c’est agence de voyage qui a la main haute sur le 
marché, les agents manifestent une certaine résistance a nous 
voir nous y installer. Par ailleurs, il faudrait comprendre 
quelles sont les raisons qui motivent notre entrée sur ce 
marché. Si le marché n’est pas servi, il se peut que notre 
arrivée comble un vide. S’il est bien servi par les agents de 
voyage et que ceux-ci réussissent bien 4 commercialiser et a 
promouvoir nos produits, alors nous ne nous installerions pro- 
bablement pas a cet endroit parce que nous ne desservons pas 
St. Catharines directement. Pour ce qui est d’avoir habituelle- 
ment un bureau dans le centre des affaires et dans les localités 
que nous desservons directement, avant d’agir, en ce sens, nous 
chercherions a savoir si le marché de cette collectivité posséde 
ou non pour s’acquitter de la tache. Sinon, nous songerions 
peut-étre a faire une chose parmi d’autres. 


M. Reid (St. Catharines): Merci, monsieur le président. 


Le président: Merci, monsieur Reid. A votre tour mon- 
sieur Turner. 


M. Turner: Monsieur le Président, monsieur Taylor, a la 
page trois, on lit: «Le service offert aux Canadiens continue a 
étre un des premiers objectifs .. .» et plus loin, a la page cinq: 
«Nous offrons maintenant un plus grand nombre de vols sur 
des avions plus petits de maniére a satisfaire les besoins des 
clients en matiére de fréquence.» Comme vous le savez, je viens 
de London (Ontario) dont la population est de 297,000, en 
plus des 300,000 autres habitants dans la région. Pouvez-vous 
me dire pourquoi Air Canada a réduit ses services 4 London et 
laissé la place 4 Great Lakes ou «Great Shakes» comme nous 
lappelons parce que le service est terrible? 


M. Benjamin: C’est la politique du gouvernement. 


M. Turner: Nous sommes réellement préoccupés, le milieu 
des affaires en particulier et les gens de London en général, 
par la qualité des services fournis par les transporteurs aériens 
a l’aéroport de London (Ontario). Eh bien, quelle mesure 
éventuelle la société Air Canada va-t-elle prendre pour amélio- 
rer la situation et quelles sont ses politiques a court et a long 
terme en ce qui concerne le trafic aérien dans le sud-ouest de 
Ontario et, notamment, dans la ville de London et la région 
avoisinante? Nous sommes trés ennuyés; rien ne bouge. 


Le président: Monsieur Taylor. 


M. Taylor: Je vais faire des commentaires d’ordre général, 
monsieur Turner, et je demanderai ensuite 4 M. Jeanniot de 
répondre de maniére plus précise a certaines des questions que 
vous pourriez poser concernant les horaires. 


Nous savons tous, bien sir, que l’itinéraire London-Toronto 
est exploité par la Great Lakes Airlines. Nous lui assurons les 
services de manutention et de réservation a notre terminal 2 
afin de l’aider 4 maintenir une exploitation viable. Il y a 
quelques années, lorsque la compagnie appartenait a d’autres 
propriétaires, elle desservait Sarnia-Toronto directement et 
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Sarnia, with minimum frequency stops at London, and they 
were near, I guess, to insolvency. So the airline sold into new 
ownership and the policy decision was taken to allow them to 
have the so-called open rights London to Toronto. We were 
encouraged to work with them, which we did, to handle them 
on the ground and, in fact, to allow them to increase their 
frequency and become the carrier on the local service, London 
to Toronto. 


We still value the London market and we are still in the 
London market on the east-west route. We have one flight 
through London to Cleveland, which is not the greatest opera- 
tion in the world but it does provide some connecting traffic, 
and we will probably continue it. But the London-Toronto 
route, which is the one I think you are referring to, the local 
route, London-Toronto, is a route designated to Great Lakes 
Airlines, and we are cooperating with them to try to make 
their service achieve a standard that would be close to what we 
would do if we were there. Only the public can judge whether 
it is or not. That is the general answer to your question, Mr. 
Turner. 


Mr. Turner: If Great Lakes are making money where Air 
Canada, I understand, were making money, why did you give 
it up? The situation is now that you make reservations on the 
direct flight from London to Ottawa; on the last five trips they 
dumped me off in Toronto. I was supposed to be here at 10 
o’clock in the morning, I arrived here at 2 o’clock in the 
afternoon. They just make an announcement, that the flight is 
terminated. Nobody knows why. Then you go to the Air 
Canada desk and he does not know what is going on. Finally 
you get a flight. We just cannot accept this. You were making 
money there before, and all of a sudden you leave. Why? 


The Chairman: Mr. Taylor. 


Mr. Turner: You must have had a reason for giving this 
service away. 


Mr. Taylor: I would suggest, Mr. Turner, tht if we were to 
go back on the London-Toronto route, Great Lakes could not 
survive on the Sarnia—Toronto route. This is where we get 
into broader areas of policy as to how many carriers are going 
to be serving these regional markets in this country. 


Mr. Turner: We had no complaints with Air Canada’s 
service before, but we have all kinds of complaints now and we 
want Air Canada back in there. We do not care about Great 
Lakes, you can take them over and do whatever you want with 
them, we just do not want them anymore. 


An hon. Member: Tell that to... 


Mr. Turner: I have told it to them, and exactly what you 
said, “I told you so.” I told the Chamber of Commerce 10 
years ago, when this subject came up, exactly what was going 
to happen. It has happened, exactly the same as in Regina. 
Nobody has listened. Surely, an area with approximately 
500,000 to 600,000 people is entitled to good Air Canada 
service, and we are not getting it. Your direct flight is excel- 
lent, we have no complaints with Air Canada, it is that we 
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puis Sarnia, avec un trés petit nombre d’arréts 4 London, pour 
enfin en arriver, je crois, a étre presque insolvable. Aussi, la 
compagnie aérienne a été vendue a un nouveau propriétaire et 
les responsables politiques lui permirent de se prévaloir de ce 
que nous appelons un droit de circulation libre entre London et 
Toronto. On nous a demandé de collaborer avec elle, ce que 
nous avons fait pour la manutention au sol et, de fait, pour lui 
permettre d’accroitre le nombre de ses vols et devenir un 
transporteur local entre London et Toronto. 


Nous nous intéressons toujours au marché de London et 
nous y avons toujours notre place sur |’itinéraire est-ouest. Un 
de nos vols vers Cleaveland fait escale a London. Ce n’est pas 
la ligne la plus rentable au monde, mais elle assure certaines 
correspondances et nous la maintiendrons sans doute. Cepen- 
dant, l’itinéraire London-Toronto, auquel vous faites allusion, 
je crois Vitinéraire local London-Toronto est un itinéraire 
réservé a la Great Lakes Airlines; nous ne faisons que collabo- 
rer avec elle pour que ce service se rapproche du niveau de 
qualité que nous aurions assurée si nous |’avions offert. Seul le 
public peut juger si ce niveau est effectivement atteint. Voila, 
de maniére générale, notre réponse a votre question, M. 
Turner. 


M. Turner: Si la Great Lakes enregistre des bénéfices la ot 
Air Canada, si je ne me trompe, en faisait aussi, pourquoi 
a-t-on abandonné le service? Actuellement, on peut faire des 
réservations sur le vol direct de London a Ottawa; mais lors de 
mes cing derniers voyages, on m’a laissé a Toronto. Je devais 
étre ici a 10 heures le matin et je suis arrivé 4 14 heures de 
laprés-midi. On annonce simplement que le vol est inter- 
rompu. Personne ne sait pourquoi. Si vous vous adressez au 
comptoir d’Air Canada, on vous répond qu’on ne sait pas ce 
qui se passe. Finalement, on vous assure d’un vol. Cela est tout 
simplement inacceptable. Vous faisiez de l’argent auparavant 
et tout d’un coup, vous partez. Pourquoi? 


Le président: Monsieur Taylor. 


M. Turner: Vous devez avoir une raison pour avoir inter- 
rompu Ce service. 


M. Taylor: A mon avis, M. Turner, si nous devions exploiter 
de nouveau l’itinéraire London-Toronto, la Great Lakes ne 
pourrait survivre sur l’itinéraire Sarnia—Toronto. C’est la 
qu’entrent en jeu des politiques plus vastes, 4 savoir combien 
de transporteurs vont desservir les marchés régionaux du pays. 


M. Turner: Aucune plainte n’avait été formulée a |’endroit 
d’Air Canada auparavant, mais nous recevons toutes sortes de 
plaintes maintenant, et nous voulons qu’Air Canada revienne. 
On se fout de la Great Lakes, vous pouvez l’acheter et en faire 
ce que vous voulez. On ne veut tout simplement plus l’avoir. 


Une voix: Dites cela a... 


M. Turner: Je le leur ai dit, et ils ont repondu exactement ce 
que vous avez dit: «Je vous l’avais dit». Il y a dix ans, lorsque ce 
sujet est venu sur le tapis, j’avais d’ailleurs prédit 4 la Cham- 
bre de commerce exactement ce qu’il allait se produire. Et cela 
s’est produit effectivement, exactement comme a Regina. Per- 
sonne n’a écouté. Sirement, une région de 500,000 a 600,000 
habitants a droit 4 un bon service de la part d’Air Canada et 
nous ne l’obtenons pas. Votre vol direct est excellent et nous 
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want you to take over Great Lakes. You were making money, 
if you can take over Nordair, you can take over this outfit. We 
are fed up with it. 


Mr. Taylor: I am still having a little trouble with the last 
airline that I took over. 


Mr. Turner: But you were making money before, because 
the statement came out saying that you were making money. 
So why did you give up that line? 

Mr. Taylor: I think I have tried to answer the question, Mr. 
Turner. 


Mr. Turner: I do not buy your answer, sir, because if you 
were making money, why give it up? If you were losing money, 
then I would buy your answer, but that was not the situation 
with London or the surrounding area. 


Mr. Taylor: I cannot really solve your problem. The only 
thing I can assure you of is that we will work with Great Lakes 
Airlines and if some day they come up for sale, we may look at 
them—if I thought I might be left to keep them after I bought 
them. We will certainly work with Great Lakes to try to do 
what we can to see that their service is meeting the communi- 
ty s needs, but they are the licensed carrier on the route now 
and certainly if we went back on they would be run off the 
route. 


Mr. Turner: I want to move into another area. You said that 
you had four pension plans on Air Canada. Are these pension 
plans fully portable? In other words, if you fire an employee or 
he quits, can he take the pension plan with him or is it locked 
in until he is age 60 or 65? 
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Mr. Taylor: Through the chair, there is a vesting rule in the 
pension plans, which I cannot quote to you, Mr. Turner, but I 
would be glad to get it for you. By and large, they are not 
portable in the sense of moving the fully-funded portion, both 
company and employee portion. 


Mr. Turner: We will take a look at this because this is one 
of the basic problems with unemployment we have now. A 
man will not be hired by any management because he is locked 
into another pension scheme and does not fit into the employ- 
er’s pension scheme. This is one of our basic problems. 


Can you tell me why officials contribute nothing to the 
pension plan? They are in the higher echelon of salaries and 
yet the employee has to pay. Why? Why should they not have 
to pay the same? 


Mr. Taylor: For the simple reason, Mr. Turner, that I 
cannot compensate my officials in the manner in which they 
can be compensated in other industry and I have to sort of look 
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n’avons pas a nous plaindre de vos services. Ce que nous 
voulons, c’est que vous achetiez la Great Lakes. Vous faisiez 
de l’argent. Si vous avez pu acheter Nordair, vous étes certai- 
nement capable d’acquérir cette entreprise. Nous en avons 
assez d’elle. 


M. Taylor: J’ai encore quelques problémes avec la derniére 
compagnie aérienne que j’ai acquise. 

M. Turner: Mais vous faisiez de l’argent auparavant, car les 
états financiers ont révélé que vous faisiez de l’argent. Alors 
pourquoi avez-vous cédé cette ligne? 


M. Taylor: [1 me semble que j’ai essayé de répondre a votre 
question, M. Turner. 


M. Turner: Je n’accepte pas votre réponse, Monsieur; vous 
faisiez de l’argent, alors pourquoi avez-vous cédé? Si vous 
aviez perdu de l’argent, alors j’accepterais votre réponse, mais 
ce n’est pas le cas en ce qui concerne London et la région 
avoisinante. 


M. Taylor: Je ne peux vraiment pas résoudre votre probleé- 
me. Tout ce que je peux vous assurer, c’est que nous essaierons 
de travailler avec la Great Lakes Airlines et si un jour elle est 
mise en vente, nous examinerons la possibilité de l’acheter—si 
je pensais pouvoir la garder par la suite. I] est certain que nous 
essaierons de voir, avec la Great Lakes, ce qui peut étre fait 
pour que son service réponde aux besoins de la collectivité. Elle 
est cependant le transporteur autorisé sur cet itinéraire et si 
nous devions de nouveau y avoir accés, elle ne pourrait sire- 
ment plus l’exploiter. 


M. Turner: J’aimerais maintenant parler d’autre chose. 
Vous avez dit que vous aviez quatre régimes de retraite a Air 
Canada. Ces régimes sont-ils transférables intégralement? En 
d’autres termes, si vous congédiez un employé ou qu'il quitte 
son emploi, peut-il transférer son régime de retraite, ou celui-ci 
est-il bloqué jusqu’a ce que l’employé ait atteint 60 ou 65 ans? 


M. Taylor: Je répondrai ici que les régimes de retraite 
comprennent une clause d’entrée en possession que je ne peux 
vous citer M. Turner, mais que je me ferai un plaisir de vous 
obtenir. En principe, ils ne sont pas transférables, en ce sens 
que l’employé ne peut entrer en possession du plein montant 
soit la part versée par la compagnie et celle versée par 
lemployé. 

M. Turner: Nous examinerons cela, car c’est un des probleé- 
mes fondamentaux liés au chémage que nous connaissons 
maintenant. Une personne n’est pas engagée par une entreprise 
parce qu’elle se trouve assujettie 4 un autre régime de retraite 
qui ne peut étre intégré a celui de son nouvel employeur. C’est 
un de nos principaux problémes. 


Pouvez-vous me dire pourquoi les cadres supérieurs ne con- 
tribuent nullement au régime de retraite? Ce sont eux qui 
recoivent les salaires les plus élevés et pourtant ce sont les 
employés des bas échelons qui doivent payer. Pourquoi? Pour- 
quoi les cadres supérieurs sont-ils exemptés de payer le méme 
montant que les employés? 

M. Taylor: Pour la simple raison, monsieur Turner, que je 
ne peux rémunérer mes cadres supérieurs de la méme maniére 
que dans une autre industrie il me faut donc employer tous les 
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for as many ways as I can. It simply becomes a competitive 
mechanism that I have used in order to have my executive 
compensation come somewhat close to what the market for 
those executives would be in the outside world. 


Mr. Turner: Like Mr. Benjamin, I am opposed to this bill in 
the House right now about the judges. I think everybody 
should pay. There is no such thing as a free lunch. I do not 
care whether you are the president or the lowest on the totem 
pole, you should contribute. 


Mr. Taylor: I feel, Mr. Turner, that my executives are in 
fact paying, and paying heavily, in terms of their time and 
their energy and the contribution that they are making to the 
company. They are paying in the sense that they could be far 
better paid in outside industry than I can pay them. 


Mr. Turner: Well, I am sorry, I do not agree with that, 
because there is no such a thing as a free lunch, sir. You have 
to buy, and if you are going to buy a pension plan we all 
should contribute. To me, that is democracy; I do not think, 
once again, there is a free lunch. I presume it applies to CNR 
and I will take a shot at them when they are here. I do not 
believe in that; I think you contribute. We have too many 
freeloaders. I am sorry to say that but you should contribute. 


Mr. Taylor: Mr. Turner, I guess you and I probably just 
cannot agree on this one but I certainly do not believe that my 
executives are freeloaders. 


Mr. Turner: Well, I disagree, and I know thousands of 
Canadians think you should pay your way and that is the 
situation. There is no such thing as anything free; you pay. 
You make big money, you should contribute. 


Mr. Taylor: I guess you and I just disagree on that. 
Mr. Turner: Thank you very much, sir. 


The Chairman: Thank you, Mr. Turner. Mr. Benjamin has 
asked if he might have another question or two. I think we can 
indulge him for another five minutes or so. 


Mr. Benjamin: Thank you, Mr. Chairman, I appreciate it. I 
just outlasted all these other guys, you see. Mr. Reid is going 
to dream up some more too. 


Before this meeting dissolves, instead of adjourns, Mr. 
Chairman, we appreciate the time that Mr. Taylor and his 
officials have spent with us. I know we all feel bad, but it is 
because of what is going on in Parliament these days that we 
have not had a better attendance at the committee. But I think 
all four of us who are here will promise to try to have a much 
better turnout when you are here with your annual report next 
spring. I presume we will have the chance to hear from you 
again, probably around March or April. 


For the record, Mr. Chairman, I just wanted to add to what 
I had said earlier on this matter of deregulation in regional 
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moyens a ma disposition pour compenser ce fait. Il s’agit tout 
simplement d’un mécanisme de concurrence que j’ai utilisé 
pour assurer a mes cadres supérieurs une rémunération qui se 
rapproche de celle qu’ils recevraient ailleurs. 


M. Turner: A linstar de M. Benjamin, je m’oppose au 
projet de loi qui est devant la Chambre des communes 4a 
Pheure actuelle, concernant les juges. Je pense que tout le 
monde devrait payer. Personne ne doit faire l’objet de faveurs. 
Que vous soyez président ou éboueur, que importe, vous 
devriez contribuer. 


M. Taylor: J’estime, monsieur Turner, que mes cadres 
supérieurs payent, de fait, et payent lourdement en temps et en 
énergie, ainsi que par leur contribution a la compagnie. IIs 
payent leur part en ce sens que dans Il’industrie privée, ils 
pourraient recevoir une bien meilleure rémunération que celle 
que je peux leur accorder. 


M. Turner: Eh bien, je regrette, je ne suis pas d’accord avec 
vous car je pense que personne ne doit faire l’objet de faveurs, 
monsieur. I] vous faut acheter et si vous devez acheter un 
régime de retraite, vous devez contribuer comme tout le 
monde. C’est ce que j’appelle la démocratie; je le répéte, 
personne ne doit faire lobjet de faveurs. Je suppose que la 
méme chose se passe au CN et je ne manquerai pas de le dire 
lorsque ses représentants seront devant nous. Cela ne doit pas 
se passer comme ¢a; 4 mon avis, vous devez contribuer. II y a 
trop de resquilleurs. Je regrette, mais vous devez contribuer. 


M. Taylor: Monsieur Turner, je crois que vous et moi ne 
pourrons jamais nous entendre sur ce point. Chose certaine, je 
ne crois pas que mes cadres supérieurs soient des resquilleurs. 


M. Turner: Eh bien, je ne suis pas d’accord et je connais des 
milliers de Canadiens qui pensent que vous devriez payer 
comme les autres et voila! La gratuité, ¢a n’existe pas; vous 
devez payer. Vous faites beaucoup d’argent et vous devez 
contribuer. 


M. Taylor: Eh bien, je ne suis pas d’accord avec vous. 
M. Turner: Merci beaucoup, monsieur. 


Le président: Merci, monsieur Turner. M. Benjamin a 
demandé s’il pouvait poser une autre question. Je crois bien 
qu’on peut lui accorder encore quelque cing minutes. 

M. Benjamin: Merci, monsieur le président, je l’apprécie. 
D’autant plus que j’ai simplement persisté plus que ces autres 
personnes. M. Reid lui aussi va penser a quelque chose d’autre 
a dire. 

Avant que cette réunion ne se termine plutdt que d’étre 
ajournée, monsieur le président, nous tenons a remercier M. 
Taylor et ses cadres supérieurs pour le temps qu’ils ont passé 
avec nous. Je sais que nous sommes tous décus de ce qui se 
passe au Parlement ces jours-ci, et aussi de ce que si peu de 
personnes se soient présentées devant le comité. Mais je crois 
que nous quatre qui sommes devant vous réussirons a avoir une 
meilleure représentation lorsque vous reviendrez au printemps 
avec votre rapport annuel. Je suppose que nous aurons |’occa- 
sion de vous entendre de nouveau, aux environs de mars ou 
d’avril. 

Aux fins du procés-verbal, monsieur le président, j’aimerais 
compléter ce que j’ai dit plus tét, concernant la déréglementa- 
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carriers and what not. Just for the record, when PWA was 
moved into prairie routes, Air Canada had to—I do not think 
they had any choice in the matter—give up $12 million worth 
of revenue on the prairie service to PWA. In exchange, Air 
Canada, through Nordair, was to get $12 million worth of 
revenue from the Transair Toronto-Winnipeg route. Now, if 
the government tells Air Canada they have to get rid of 
Nordair, there goes the whole $12 million down the drain. Is 
that any way to treat our own national airline that the 
taxpayers have bought and paid for? I just wanted that on the 
record, Mr. Chairman, and if my figures are not quite right, 
maybe Mr. Taylor or one of his officials would want to correct 
me. 


Back to this multimodal station thing again. I must confess 
to being an amateur in the workings of travel agencies, but I 
had my first experience with a travel agency last year in 
Regina on a very large trip for my wife and me, and he did a 
superb job by us. Some of our travel was with Air Canada and 
some was with Air New Zealand and some was with Western 
Airlines, Vancouver to Los Angeles, I think. It included the 
bus tour in Australia, hotel reservations—he did a marvelous 
job setting it up—but in the course of setting it up for us, he 
was in frequent consultation with our downtown Air Canada 
office, going over it personally or on the telephone. It was of 
real value to that travel agent. Am I correct that this is sort of 
common practice by the travel agency, that your downtown 
ticket offices are not necessarily in competition with the travel 
agency; that there is a service to the public, a direct service to 
your customers, and also to the travel agents themselves. Is 
that not sort of the way it works? 
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The Chairman: Mr. Taylor. 


Mr. Taylor: Certainly in the communities the size that you 
are speaking of, the skills that we have in our ticket offices, 
and this is meant as no disrespect to the travel agent, are 
usually far superior to what the travel agencies possess. There- 
fore, we serve them in a sense, with our additional skills. We 
will have scheduled routings of international tariffs, and so on. 
In fact, we conduct training courses and train the travel 
agency people as well. 


Mr. Benjamin: I have a question regarding downtown trans- 
portation centres. I can remember when I was a CPR station 
agent, selling a six-coupon ticket: CP rail so far, Air Canada 
so far, steamship somewhere else; back—steamship, rail, air, 
or air, rail—using several different carriers. This was in a little 
prairie village. It would seem we have lost that ability. I do not 
see why a ticket agent for a bus company in Gopher Gulch 
could not sell a three-coupon ticket that is bus so far, rail so 
far, and air the rest of the way, and vice versa, I believe this 
kind of co-operation is of value to the travelling public, again, 
in the name of competition, we have got this multiplicity of 
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tion des transporteurs régionaux, etc. Lorsque PWA a eu accés 
aux itinéraires des Prairies, Air Canada a di—yje ne crois pas 
qu’elle ait eu le choix—elle a di renoncer, en faveur de PWA, 
a des recettes de $12 millions provenant de son exploitation 
dans les provinces des Prairies. En échange, Air Canada, par 
Pintermédiaire de Nordair, devait recevoir $12 millions de 
recettes provenant de l’itinéraire Toronto-Winnipeg de Tran- 
sair. Et maintenant, si le gouvernement dit 4 Air Canada 
qu’elle doit céder Nordair, voila $12 millions 4 l’eau. Est-ce 
que c’est une facon de traiter notre compagnie aérienne natio- 
nale, achetée et payée par les contribuables? Je voulais que 
cela soit inscrit au procés-verbal, monsieur le président, et si 
mes chiffres ne sont pas exacts, peut-étre que M. Taylor ou un 
de ses cadres supérieurs voudrait bien les corriger. 


Encore une fois, pour ce qui est de la station multimodale, je 
dois admettre que je m’y connais peu dans le fonctionnement 
des agences de voyage. En effet, ma premiére expérience avec 
une agence de voyage, c’était I’an dernier, 4 Regina, lorsque 
ma femme et moi avons décidé de faire un long voyage; et 
agence s’est admirablement bien acquittée de cette tache 
pour nous. Pendant notre voyage, nos déplacements se sont 
faits en partie avec Air Canada et avec Air New Zealand et 
aussi avec la Western Airlines, de Vancouver a Los Angeles, je 
crois. Le voyage comprenait une excursion en autobus en 
Australie, les réservations d’hétel—l’agent a merveilleusement 
bien établi l’itinéraire—mais au cours de ce travail, ila di a 
maintes reprises consulter le bureau d’Air Canada du centre- 
ville, réviser ’itinéraire personnellement ou par téléphone. Le 
bureau d’Air Canada était trés utile pour cet agent de voyage. 
Si je ne me trompe, c’est ainsi que procédent habituellement 
les agences de voyages et votre bureau de billets du centre-ville 
n’entre pas nécessairement en concurrence avec ces agences; il 
y a un service au public, un service direct a vos clients et aussi 
aux agents de voyages eux-mémes. N’est-ce pas la fagon dont 
cela fonctionne? 


Le président: Monsieur Taylor. 


M. Taylor: Dans les localités du genre auquel vous faites 
allusion, et sans vouloir dénigrer les agents de voyages, nos 
bureaux de vente de billets, disposent sans doute de personnel 
beaucoup plus qualifié que celui des agences de voyages. Par 
conséquent, nous les desservons, en un certain sens, grace a nos 
compétences supérieures. Nous avons des itinéraires établis, 
des tarifs internationaux et ainsi de suite. En fait, nous don- 
nons des cours de formation qui s’adressent aussi au personnel 
des agences de voyages. 


M. Benjamin: J’ai une question concernant les centres de 
transport situés au centre-ville. Je me souviens de l’époque ou 
jétais agent de CP Air et que je vendais des billets a six 
coupons: un pour une certaine distance par train du CP, un 
autre pour une portion du voyage par Air Canada, un autre 
pour se rendre en bateau jusqu’a un point donné et les autres 
pour le retour par bateau, chemin de fer, avion, ou avion et 
chemin de fer—en faisant appel a plusieurs transporteurs 
différents. C’était dans un petit village des Prairies. Cette 
pratique semble avoir été oubliée. Je ne vois pas pourquoi un 
agent de billets d’une compagnie d’autobus de Gopher Gulch 
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ticket offices, separate reservation systems, separate ticketing, 
separate baggage handling, all of which adds to the cost of all 
the carriers of every mode. This, in turn, gets passed on to 
either taxpayers through facilities that are provided or to the 
travelling public. This is some more of the kind of co-operation 
that can and could go on. There is no reason why every bus 
ticket agent all over Canada cannot also be an agent for Air 
Canada. He can sell a multi-coupon ticket, same with VIA 
Rail, same with Air Canada. 


If I walked into the Regina Air Canada ticket office the 
agent could provide me with a ticket that flew me to, let us 
say, Halifax, and then with a bus ticket from Halifax to 
Peggy’s Cove. It is all done. This is the sort of thing that would 
seem to be useful to all the carriers as well as to the travelling 
public. That is the kind of co-operation, I think, that needs to 
be built in, and that is where you can legitimately forget about 
the so-called competition. 


The Chairman: Do you wish to comment on that, Mr. 
Taylor? 

Mr. Taylor: Yes, through the chair. Perhaps what we will 
come to, Mr. Benjamin, is almost a complete reversing of the 
cycle. When Air Canada first began operating in 1937-39— 
early forties, our largest group of agents across the country 
were the rail agents. 


Mr. Benjamin: I got 7 per cent commission .. . 
Mr. Taylor: You were probably one of them. 
Mr. Benjamin: . . . working at CP terminals. 


Mr. Taylor: Then airline travel became so sophisticated and 
so complex that the local rail ticket agent could not cope and 
we broke up that arrangement all across the country. An 
electronic base has been established through our reservation 
system which is now the reservation system for all of the 
regional carriers plus VIA Rail, plus sea and marine—and we 
are now working with B.C. ferries. As Mr. Jeanniot said, we 
are also talking to one of the large bus companies. Perhaps by 
this computerization, we will bring the whole thing full-circle 
to the point where we can reinstitute some of that inter modal 
marketing of our product. 


Mr. Benjamin: Right on! Starting in downtown Regina. 


The Chairman: Thank you Mr. Benjamin. 
Mr. Reid, did ycu want to put another question? 


Mr. Reid (St. Catharines): Are you inviting me, Mr. 
Chairman? 


[ Traduction] 


ne pourrait émettre un billet 4 trois coupons, qui serviraient 
pour effectuer une partie du trajet en autobus, une autre en 
chemin de fer et le reste en avion et vice versa. Je crois que ce 
genre de collaboration est précieux pour les voyageurs. Je le 
répéte, c’est au nom de la concurrence qu’il existe une multi- 
tude de bureaux de billets, des systémes de réservations dis- 
tincts, des contréles de billets distincts, des services de manu- 
tention de bagages distincts, chacun augmentant d’autant les 
colts des diverses compagnies de transport. Et ces frais supplé- 
mentaires sont ensuite transférés aux contribuables, par le 
biais du cout des installations, ou encore au public voyageur. II 
pourrait et il devrait exister d’autres formes de collaboration. 
Rien n’enpéche chacun des agents de billets d’une compagnie 
d’autobus d’un bout a l’autre du Canada d’étre en méme temps 
agent d’Air Canada. Il pourrait vendre un billet 4 coupons 
multiples, comme pourraient d’ailleurs le faire Via Rail et Air 
Canada. 


Si jentrais dans un bureau de billets d’Air Canada de 
Régina, l’agent pourrait me fournir un billet qui me conduirait 
par avion jusqu’a, disons, Halifax, puis par autobus d’Halifax 
a Peggy’s Cove. Et le tour serait joué. Cela pourrait sans doute 
étre utile a tous les transporteurs, ainsi qu’au public voyageur. 
C’est le genre de collaboration, 4 mon avis, que l’on devrait 
favoriser et qui pourrait, a juste titre, faire oublier la préten- 
due concurrence. 


Le président: Avez-vous des commentaires a faire la-dessus, 
M. Taylor? 


M. Taylor: Oui, M. le président. Peut-étre en arriverons- 
nous, M. Benjamin, a un renversement complet du cycle. Au 
cours des premiéres années d’exploitation d’Air Canada, en 
1937-1939—au début des années 1940, notre plus important 
groupe d’agents dans tout le pays, c’était les agents des 
chemins de fer. 


M. Benjamin: Je recevais 7 p. 100 de commission . . . 
M. Taylor: Vous étiez sans doute l’un d’eux. 
M. Benjamin: . . . et je travaillais au terminus de CP. 


M. Taylor: Par la suite, le voyage par avion est devenu si 
raffiné et si complexe que les agents locaux de billets de 
chemins de fer ne pouvaient faire face a la situation et nous 
avons dii mettre fin a l’entente dans tout le pays. Un systéme 
de données informatiques de base a été établi par le biais de 
notre systéme de réservations, qui dessert maintenant tous les 
transporteurs régionaux, auxquel s’ajoutent Via Rail, les trans- 
ports maritimes—et nous cherchons maintenant 4 intégrer les 
traversiers de la Colombie-Britannique. Comme M. Jeanniot 
l’a dit, nous sommes également en pourparlers avec une grande 
compagnie d’autobus. Peut-étre grace a l’informatique serons- 
nous en mesure de refermer le boucle et de reprendre la 
commercialisation intermodale de notre produit. 


M. Benjamin: Trés bien! A commencer par le centre-ville de 
Regina. 

Le président: Merci, monsieur Benjamin. 

M. Reid, avez-vous une autre question a poser? 


M. Reid (St. Catharines): Est-ce une invitation, monsieur le 
président? 
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The Chairman: | thought I heard you say you wanted to. I 
think we could indulge you in another question or two, as well, 
if you wish. 


Mr. Reid (St. Catharines): Thank you Mr. Chairman. If I 
might then impose just a litte bit longer. I will try to wrap 
about three questions in one. Your annual report, Mr. Taylor, 
indicated that you did have a record pre-tax year and some- 
thing like $102 million, which seems to indicate that it was a 
record year, perhaps in many other ways. My concern is policy 
in relation to debt repayment, allocation of dividends, and 
policy with respect to leasing equipment and capital invest- 
ments, having regard to notes seven and eight to the financial 
statements and the proportion of debt allocation in that 
respect. But basically, how did you arrive at the repayment of 
$30 million by way of the dividend and arrive at the repay- 
ment of the debt loans that exist and carry over x number of 
dollars as well? 
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The Chairman: Mr. Taylor. 


Mr. Taylor: If I may, just so you can hear the tone of 
another voice, I will let Mr. St-Denis take a crack at answer- 
ing that question, and then I may come on at the end of the 
comment. 


The Chairman: Mr. St-Denis. 


Mr. St-Denis: Yes, Mr. Reid, through the chair. First, the 
policy with respect to debt repayment was very much a key 
item as a result of the recapitalization of this company. Back 
in 1971 it was explained at the parliamentary hearings that 
with a more balanced capital structure of approximately 60 
per cent debt and 40 per cent equity, the company would be in 
a position, for literally the first time in its history—there was 
one precedent back in 1974—to repay its debt to the Canadian 
lender or the Canadian government. The plan was negotiated 
with the Department of Finance to pay back, I am going by 
memory, approximately $324 million of the so-called residual 
debt. It was the consolidation of various notes, debentures, and 
even short-term demand notes into one single note at a rate of 
then 7.24 per cent per annum. It was determined that a 
15-year period, and that was negotiated with the Department 
of Finance, would be a reasonable repayment period, or 
timeframe. 


Regarding the dividend policy, in as much as we have $329 
million of share capital, we felt, or we recommended to our 
board of directors which in turn has approved the policy, that 
a four per cent dividend or cash dividend would be appropri- 
ate, in as much as it would keep the company—and it is a 
technical jargon or expression—would keep the company legal 
for investment by the major life insurance companies or even 
pension funds. That test, which is enshrined in various legisla- 
tion controlling the trust companies or the insurance compa- 
nies, calls for a four per cent dividend. This is exactly how we 
have arrived at the $13.2 million. 
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Le président: J’ai cru vous entendre dire que vous aviez une 
question. Je crois qu’on pourrait vous permettre d’en poser une 
ou deux également, si vous le désirez. 


M. Reid (St. Catharines): Merci, monsieur le président. J’en 
profiterai, puisque vous me le permettez. Je vais essayer de 
regrouper a peu prés trois question en une seule. Monsieur 
Taylor, votre rapport annuel fait état d’un revenu avant impot 
de quelque 102 millions de dollars, ce qui semble indiquer une 
année record, peut-étre sous plusieurs aspects. Ce qui me 
préoccupe, c’est la politique concernant le remboursement des 
dettes, la distribution des dividendes, ainsi que la politique 
touchant la location du matériel et les immobilisations, notam- 
ment les notes 7 et 8 des états financiers et la proportion de la 
dette indiquée a cet égard. Mais en fait, comment avez-vous 
réalisé le remboursement de trente millions de dollars au 
moyen de dividendes, le remboursement des préts en cours, 
ainsi que le report de x nombre de dollars également? 


Le president: M. Taylor. 


M. Taylor: Si je peux me permettre, pour que vous puissiez 


entendre un autre son de cloche, je vais céder la parole a M. 


St-Denis, qui tentera de vous répondre, aprés quoi je repren- 
drai la parole. 


Le président: M. St-Denis. 


M. St-Denis: Je vous répondrai d’abord, monsieur Reid, que 
la politique concernant le remboursement des dettes était, si 
l’on peut dire, un poste clé a la suite de la recomposition du 
capital de notre compagnie. En 1977, on a expliqué, lors 
d’audiences parlementaires, que si la composition du capital 
était plus équilibrée, soit environ 60 p. 100 de dettes et 40 p. 
100 d’avoirs, la compagnie serait en meilleure posture, sans 
doute pour la premiére fois de son histoire—il y a eu un 
précédent en 1974—-pour rembourser ses dettes aux préteurs 
canadiens ou au gouvernement canadien. On a négocié un plan 
avec le ministére des Finances en vue de rembourser, je cite de 
mémoire, environ 324 millions de dollars de ladite dette rési- 
duelle. Il s’agissait de la consolidation de divers effets 4 payer, 
de débentures et méme de billets 4 vue, en un seul billet 4 un 
taux qui Sse situait alors 4 7,24 p. 100 par année. II a été décidé 
qu’une échéance de 15 ans, laquelle a été négociée avec le 
ministére des Finances, serait un délai de remboursement 
raisonnable. 


Quant a la politique concernant les dividendes, comme nous 
avions un capital-actions de 329 millions de dollars, nous 
estimions—en fait nous avons recommandé 4 notre conseil de 
direction, qui a son tour a approuvé la politique—qu’un divi- 
dende ordinaire ou en espéces de 4 p. 100 serait approprié, 
pourvu que la compagnie—et c’est du jargon ou une expression 
technique—conserve son statut juridique afin que les grandes 
compagnies d’assurance et méme les caisses de retraite puis- 
sent y investir. Ce critére qui est enchassé dans diverses lois 
auxquelles sont assujetties les sociétés de fiducie ou d’assuran- 
ces, prévoit le paiement d’un dividende de 4 p. 100. C’est 
précisément en vertu de ce critére qu’on en est arrivé a 13,2 
millions de dollars. 
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Regarding the policy to the third point to lease or buy 
equipment, I have touched briefly this morning on that, where- 
as we have done an extensive number of aircraft, approximate- 
ly fourteen for amounts in excess of 260 million. The scene has 
materially changed. The advantages for us on after-tax basis 
are practically non-existent, but were certainly very attractive 
back in 1974 and 1975, so our policy is today, in effect, to own 
directly and debt finance the new aircraft that are being 
delivered. 


Finally, you referred to notes seven and eight of the annual 
report. I would like to... 


Mr. Reid (St. Catharines): Which has to do with leasing as 
opposed to capital purchase in the report, and I was wondering 
what the policy was with respect to the leasing in relation to 
outright purchase. 


@ 1530 


Mr. Taylor: Mr. St-Denis has indicated to the committee 
that the decision to lease or purchase is on what is the best 
after-tax position for the corporation. I think we have, as he 
said, fourteen aircraft that we have leased, but since 1978 the 
tax legislation changed in Canada to make it less advantageous 
on the leasing market, and so currently unless and until it does 
change, our policy would be to purchase. 


Mr. St-Denis: Mr. Chairman I would like to add one 
clarification. The legislation was that of May 25, 1976, but 
then the federal budget has changed the capital cost claiming 
rules. It went from forty percent on the residual, or on the 
declining balance; it is awfully technical, but these changes 
have eliminated a lot of advantages is using the lease-financing 
route. Later, specifically in 1979, we leased-financed two more 
aircraft with the government of Japan under a very special 
program to stimulate recycling of U.S. dollars that they had in 
surplus then. These were called leases, but they are akin, or 
very close, to conditional sales. They are leasing of a different 
variety, and we have done, then, in 1979 approximately $66 
million dollars. 


Mr. Reid (St. Catharines): In deference to the clock, Mr. 
Chairman, I would like to comment that even with this good 
record year, they did not reach the target objective of return of 
ten percent on the investment. I did not use the computer to 
determine what that actual return was, but I keep wondering, 
even with your good management practices, if the private 
sector could have operated it in the same manner. 


The Chairman: Thank you, Mr. Reid. On that note I think I 
can speak on behalf of all members of the committee in saying 
thank you to Mr. Taylor, to Mr. Jeanniot and Mr. St-Denis 
and the other of their colleagues who are here today. I believe, 
and I think the committee members believe, that they have 
been forthcoming and knowledgeable in their responses. It is 
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Pour ce qui est de la politique touchant le troisiéme point, a 
savoir la location ou l’achat de matériel, j’en ai parlé briéve- 
ment ce matin lorsque j’ai dit que nous avions loué un bon 
nombre d’aéronefs, environ 14 pour un coit de location dépas- 
sant 260 millions de dollars. La situation a cependant changé 
radicalement. Les avantages relativement aux bénéfices aprés 
impot sont maintenant a peu prés inexistants, alors qu’ils 
étaient certainement trés intéressants en 1974 et en 1975. 
Aussi avons-nous adopté comme politique aujourd’hui de nous 
porter acquéreurs, par l’émission d’obligations, des nouveaux 
aéronefs qui nous sont livrés. 


Enfin, vous avez fait allusion aux notes 7 et 8 du rapport 
annuel. J’aimerais... 


M. Reid (St. Catharines): Qui avaient trait au cofit de 
location, par opposition au cott d’achat mentionné dans le 
rapport, et je m’interrogeais au sujet de la politique en matiére 
de location plutét que d’achat pur et simple. 


M. Taylor: M. St-Denis a précisé devant le comité que la 
société décidait de louer ou d’acheter en fonction de ce qui est 
le plus avantageux pour elle en termes d’impdét. Comme il a 
dit, je crois que nous avons quatorze appareils loués, mais 
depuis 1978 la loi fiscale a été modifiée au Canada au détri- 
ment du marché de location et, par conséquent, 4 moins et 
jusqu’a ce qu’il y ait des changements sur ce plan, notre 
politique sera d’acheter. 


M. St-Denis: Monsieur le président, j’aimerais faire une 
précision. La loi était celle du 25 mai 1976, mais depuis lors le 
budget fédéral a modifié les régles relatives a l’allocation du 
cout en capital. Le taux d’amortissement était auparavant de 
40 p. 100 sur le solde résiduel ou le solde décroissant; c’est 
terriblement technique, mais ces changements ont éliminé bien 
des avantages que représentait lutilisation des contrats de 
location-financement. Plus tard, plus précisément en 1979, 
nous avons, en vertu d’un contrat de location-financement, 
loué deux autres appareils auprés du gouvernement du Japon 
dans le cadre d’un programme trés spécial visant a favoriser le 
recyclage des dollars américains que ce pays avait en surplus. 
On les appelait des locations, mais il s’agissait beaucoup plus 
de contrats de vente conditionnelle. C’est un autre genre de 
location, qui nous a permis de réaliser des bénéfices en 1979, 
d’environ 66 millions de dollars. 


M. Reid (St. Catharines): Je vois que l’heure passe, mon- 
sieur le président, et j’aimerais préciser que méme malgré cette 
année record, Air Canada n’a pas atteint l’objectif cible d’un 
rendement de dix pour cent sur les investissements. Je n’ai pas 
utilisé ordinateur pour savoir quel était le taux de rendement 
réel mais je me demande toujours, si méme avec de bonnes 
méthodes de gestion le secteur privé aurait fonctionné de la 
méme mani€re. 


Le président: Merci, monsieur Reid. En terminant, je pense 
pouvoir parler au nom de tous les membres du Comité en 
remerciant M. Taylor, M. Jeanniot et M. St-Denis et leurs 
collégues qui sont venus aujourd’hui. Je crois, comme les 
autres membres du Comité aussi je pense, qu’ils ont fait preuve 
de bonne volonté et de compétence dans leurs réponses. De 
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obvious that they take their mandate seriously. The nature and 
tone, I think, of the questioning here today indicates that the 
members of this committee believe that you take your mandate 
seriously, the mandate that you have received from Parlia- 
ment, and that you are carrying it out as Parliament had 
intended you should. 


We appreciate your appearing here today. We also appreci- 
ate your co-operation, your forth-rightness with the members 
of the committee. We wish you continued good luck and good 
fortune, and if you will pardon the pun, I want to close by 
saying that I am sure we all hope that for you the sky will be 
the limit. 


Mr. Taylor: Thank you very much, Mr. Chairman, and 
members of the committee. 


The Chairman: The committee will now adjourn until 
Thursday, December 18, 1980, when we shall consider the 
annual report of Canadian National Railways, 1979, all day, 
9:30, 11:00, 15:30 and 20:00. The meeting is adjourned until 
then. 
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toute évidence ils ont pris leur mandat au sérieux. Ii me semble 
que la nature et le ton des questions révélent que les membres 
du Comité estiment que vous avez pris votre mandat au 
sérieux, mandat que vous aviez recu du Parlement, et que vous 
vous étes comportés comme le Parlement le souhaitait. 


Nous vous savons gré d’étre venus ici aujourd’hui. Nous 
apprécions également votre collaboration, les réponses sans 
détour que vous avez données aux membres du Comité. Nous 
vous souhaitons bonne chance et réussite pour l’avenir et je 
terminerai en disant, si vous voulez bien excuser le jeu de mots, 
que nous espérons tous que vous atteindrez le firmanent du 
succés. 


M. Taylor: Merci beaucoup, monsieur le président et merci 
aussi aux membres du Comité. 


Le président: La séance est levée. Le Comité reprendra ses 
audiences le jeudi 18 décembre 1980. Pendant toute cette 
journée le rapport annuel de 1979 des Chemins de fer natio- 
naux sera a l’étude, de 9 h 30 a 11 heures et de 15h 30 a 20 
heures. Les travaux du Comité sont ajournés jusque la. 
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AIR CANAD 
COMPARISON OF STIT ', TRANSBORDER 2, AND 
SOUS DOMESTIC ECOWHY FARES: WHO RATES PERCRICE 
RPM ¢ RPM ¢ 
% DIFFERENCE & OIFFERENCE 
Ow OW FROM CANADIAN FROM CANADIAN 
SECTOR MILES ECONOMY FARE RPM DOMESTIC SECTOR DOMESTIC SECTOR 
$US SCA USe- CAG T$US - T.IBIO$TA T - ISX 
Montreal-Ottawa 94 48 51.1 
London-Cleveland 117 57 48.7 (4.7) 
Los Anyeles-San Diego 108 40.95 48.44 37.9 44.9 (12.1) (25.8) 
Oklahoma - Tulsa lit 57.14 67.60 51.5 60.9 9.2 f 
Toronto-Montrea} 315 74 Neh oe 23.5 ay 5 rire 
Montreal-New York 333 68 26.4 12.3 
Los Angeles-San Francisco 332 73.33 86.75 22.1 26.1 | (6.4) 
Chicago - Cleveland 3 82.86 98.02 26.6 31.5 34.0 13.2 
E@uonton-Vancowver( (<té‘éczqézé«té*é‘(‘(‘#SCCO“#“§CR UO OGMODO 18.3 ance toate 
Montreal-Cleveland 508 117 23.0 25.7 
Des Moines - Toledo $11 126:67 149.85 24.8 23.3 60.1 35.5 
Halt fax-Toronto 799 ; 121 15.1] 
Tiamins-Boston 792 160 20.2 33.8 
Denver-Reno 794 166.67 197.17 21.0 24.8 64.2 39.0 
Vancouver-Winntpeg 1157 157 13.6 en nr 
Edmonton-San Francisco 1161 168 14.5 6.6 
New Orleans-New York 4177 200.00 236.60 17.0 20.1 47.8 25.0 
Regina-Montreal 1459 168 12.9 ie 
Ottawa-Miami 1461 198 13.6 5.4 
Chicago-Phoentx 1442 258.10 305.33 17.9 21.2 64.3 38.8 
Sydney-Winnipeg 1818 224 7 *5§2,3 
runcedeet sch icege 1807 241 13.3 8.1 
Las Vegas-Cleveland 1825 310.48 367.30 17.0 20.) 63.4 38.2 
Toronto-Vancouver 2077 250 12.0 
Fredericton-Houston 2080 285 13.7 14.2 
Detroft-San Francisco 2070 300.95 356.02 14.5 17. 43.3 20.8 
Cal gary-Sydney 2556 298 41.7 . 
Victor{a-Boston 2561 gn 12.9 10.3 
New York-San Francisco 2568 327.28 367.17 12.7 15.1 29.1 6.5 
Moncton-Vancouver 2725 315 11.6 
Quebec-San Francisco 2713 354 13.0 12.1 
Seattle-Miemi 2724 355.24 420.25 13.0 15.4 32.8 12.1 


NOTE: - 
IDomestic Canada fares reflect October 4, 1960 - 3%. 

2transborder fares reflect October 14/18, 1960 + $12.00 

3u.s. fares are the lowest regular economy fares currently in effect in which there 1s a non stop or thru service in effect October 31, 1980. 
‘Fares converted at Bank buyers’ rate October 30, 1980 - $1.00 US = $1.1830 CA. 
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AIR_CANADA 
COMPARAISON DES TARIFS ECONOMIE INTERIEURS CANADIEN(? 
TRANSFRONTTERE(¢) EF INTERTEURS ARERICAL ‘MILLE 
ae en € PMP ¢ 
ECART EN % PAR ECAKT EN % PAR 
AS AS RAPPURT A LA RAPPORT A LA 
LIAISON MILLES TARIF ECO PMP LIAISON INT. CANAD LIAISON INT. CANAD. 
gus $CA US 4CA 1$US - 1.1830$CA (ty 1$US - 1$CA 

Montreal-Ottawa 94 48 51.1 
London-Cleveland 117 57 48.7 (4.7 
Los Angeles-San Diego 108 40.95 48.44 37.9 44.9 (12.1 (25.8 
Oklahoma - Tulsa 111 57.14 67.60 51.5 60.9 19.2 (ab 
Toronto-Montreal 315 74 23.5 
Montreal-New York 333 88 26.4 12.3 
Los Angeles-San Francisco 332 73.33 86.75 22.1 26.1 11.1 (6.4) 
Edmonton-Vancouver 503 92 18.3 2 
Montreal-Cleveland 508 117 23.0 25.7 
Des Moines - Toledo 511 126.67 149.85 24.8 29.3 60.1 35.5 
Nalifax-Toronto 799 121 15.1 
Timmins-Boston 792 160 20.2 33.8 
Denver-Reno 794 166.67 197.17 21.0 24.8 64.2 39.0 
Vancouver-Winnipeg 1157 157 13.6 
Edmonton-San Francisco 1161 168 14.5 6.6 
New Orleans-New York 1177 200.00 236.60 17.0 20.1 47.8 25.0 
Regina-Montreal 1459. 188 12.9 = 
Ottawa-Miami 1461 198 13.6 5.4 
Chicago-Phoenix 1442 258.10 305.33 17.9 21.2 64.3 38.8 
Sydney-Winnipeg 1818 224 12.3 
Vancouver-Chicago 1807 241 13.3 8.1 
Las Vegas-Cleveland 1825 310.48 367.30 17.0 20.1 63.4 38.2 
Toronto-Vancouver 2077 250 12.0 
Fredericton-Houston 2080 285 13.7 14.2 
Detroit-San Francisco 2070 300.95 356.02 14.5 17.2 43.3 20.8 
Calgary-Sydney 2556 298 11.7 
Victoria-Boston 2561 330 12.9 10.3 
New York-San Francisco 2568 327.28 387.17 12.7 15.1 29.1 8.5 
Moncton-Vancouver 2725 315 11.6 
Quebec-San Francisco 2713 354 13.0 12.1 
Seattle-Miami 2724 355.24 420.25 13.0 15.4 32.8 12.1 
NOTA: - 


ILes tarifs intérieurs canadiens rendent compte de la hausse de 3% du 4 oct. 1980 
2Les tarifs tranfrontiére rendent compte de la hausse de $12 des 14 et 18 oct. 1980 


3Les tarifs américains en vigueur depuis le 31 oct. 1980 sont actuellement les moins élevés des tarifs économie réguliers permettant un service 
direct ou sans escale. 


4Les tarifs sont convertis suivant le cours d'achat bancaire du 30 oct. 1980, soit $1 US égale $1.1830 CAN. 


Air Canada 
Le 3 novembre 1980 
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ORDER OF REFERENCE ORDRE DE RENVOI 
STATUTORY STATUTAIRE 


Extract from An Act respecting Canadian National Rail- 
ways, Chapter C-10, Revised Statutes of Canada 1970, as 
amended by chapter 34, 1977-78 Statutes of Canada 26-27, 
Elizabeth II 


38. (1.1) The annual reports of the Board of Directors and 
auditors, respectively, shall be submitted to Parliament 
through the Minister of Transport and shall stand permanently 
referred to any Committee of Parliament established for the 
purpose of reviewing matters relating to transportation. 


Extrait de la Loi concernant les Chemins de fer nationaux 
du Canada, chapitre C-10 Statuts revisés du Canada 1970, 
modifiée au chapitre 34, 1977-1978 Statuts du Canada, 26-27, 
Elizabeth II 


38. (1.1) Les rapports annuels du conseil d’administration et 
des vérificateurs, respectivement, sont soumis au Parlement 
par l’intermédiaire du ministre des Transports et sont automa- 
tiquement renvoyés en permanence a tout comité du Parlement 
ayant pour mandat d’examiner les questions relatives aux 
transports. 


24 b34 


MINUTES OF PROCEEDINGS 


THURSDAY, DECEMBER 18, 1980 
(30) 


[ Text] 


The Standing Committee on Transport met at 9:38 o’clock 
a.m. this day, the chairman, Mr. Dionne (Northumberland- 
Miramichi) presiding. 

Members of the Committee present: Messrs. Benjamin, 
Campbell (LaSalle), Deniger, Dionne (Chicoutimi), Dionne 
(Northumberland- Miramichi), Fisher, Forrestall, Gass, Har- 
quail, Mayer, Mazankowski, McMillan, Murphy, Penner and 
Turner. 


Other Members present: Messrs. Baker (Gander- Twillin- 
gate), Bloomfield, Bossy, Mrs. Coté, Messrs. Crouse, Hov- 
debo, Skelly and Tardif. 


Witness: Dr. R. A. Bandeen, President and Chief Executive 
Officer, Canadian National Railways. 


The Committee proceeded to consider its permanent refer- 
ence, section 38 (1.1) An Act respecting Canadian National 
Railways, Chapter C-10, Revised Statutes of Canada 1970, as 
amended by Chapter 34, 1977-78 Statutes of Canada 26-27 
Elizabeth II, which is as follows: 


38. (1.1) The annual reports of the Board of Directors 
and auditors, respectively, shall be submitted to Parlia- 
ment through the Minister of Transport and shall stand 
permanently referred to any Committee of Parliament 
established for the purpose of reviewing matters relating 
to transportation. 


Dr. Bandeen made a statement and answered questions. 
At 11:05 o’clock a.m. the sitting was suspended. 

At 11:15 o’clock a.m. the sitting resumed. 

Questioning was resumed. 


At 12:34 o’clock p.m, the Committee adjourned until 3:30 
o'clock p.m. this day. 


AFTERNOON SITTING 
(31) 

The Standing Committee on Transport met at 3:30 o’clock 
p.m. this day, the chairman, Mr. Dionne (Northumberland- 
Miramichi) presiding. 

Members of the Committee present: Messrs. Benjamin, 
Campbell (LaSalle), Deniger, Dionne (Chicoutimi), Dionne 
(Northumberland- Miramichi), Fisher, Forrestall, Gass, 
Lajoie, Lapointe (Beauce), Mayer, Mazankowski, McRae, 
Murta, Oberle, Penner, Rossi, Skelly and Turner. 


Other Members present: Mr. Bockstael, Mrs. Cété, Messrs. 
Crouse and MacLellan. 

Witness: Dr. R. A. Bandeen, President and Chief Executive 
Officer, Canadian National Railways. 

The Committee resumed consideration of its permanent 
reference section 38 (1.1) An Act respecting Canadian Nati- 
nal Railways, Chapter C-10, Revised Statutes of Canada 
1970, as amended by Chapter 34, 1977-78 Statutes of Canada 
26-27, Elizabeth II relating to the Annual Report of the 
Canadian National Railways for 1979. 


Transport 


18-12-1980 


PROCES-VERBAL 


LE JEUDI 18 DECEMBRE 1980 
(30) 


[ Traduction] 


Le Comité permanent des transports se réunit aujourd’hui a 
9 h 38 sous la -présidence de M. Dionne (Northumberland- 
Miramichi) (président). 


Membres du Comité présents: MM. Benjamin, Campbell 
(LaSalle), Deniger, Dionne (Chicoutimi), Dionne (Northum- 
berland- Miramichi), Fisher, Forrestall, Gass, Harquail, 
Mayer, Mazankowski, McMillan, Murphy, Penner et Turner. 


Autres députés présents: MM. Baker (Gander- Twillingate), 
Bloomfield, Bossy, M™* Coté, MM. Crouse, Hovdebo, Skelly 
et Tardif. 


Témoin: M. R. A. Bandeen, président-directeur général, 
Chemins de fer nationaux du Canada. 


Le Comité entreprend l’étude de son ordre de renvoi perma- 
nent, article 38 (1.1), Loi concernant les Chemins de fer 
nationaux du Canada, chapitre C-10, Statuts revisés du 
Canada 1970, modifiée au chapitre 34, 1977-1978 Statuts du 
Canada, 26-27, Elizabeth II 


38. (1.1) Les rapports annuels du conseil d’administration 
et des vérificateurs, respectivement, sont soumis au Parle- 
ment par l’intermédiaire du ministre des Transports et 
sont automatiquement renvoyés en permanence 4 tout 
comité du Parlement ayant pour mandat d’examiner les 
questions relatives aux transports. 


M. Bandeen fait une déclaration et répond aux questions. 
A 11h 05, le Comité suspend ses travaux. 

A 11h 15, le Comité reprend ses travaux. 

L’interrogation se poursuit. 

A 12 h 34, le Comité suspend ses travaux jusqu’a 15 h 30. 


SEANCE DE L’APRES-MIDI 
(31) 

Le Comité permanent des transports se réunit aujourd’hui a 
15 h 30 sous la présidence de M. Dionne (Northumberland- 
Miramichi) (président). 

Membres du Comité présents: MM. Benjamin, Campbell 
(LaSalle), Deniger, Dionne (Chicoutimi), Dionne (Northum- 
berland-Miramichi), Fisher, Forrestall, Gass, Lajoie, 
Lapointe (Beauce), Mayer, Mazankowski, McRae, Murta, 
Oberle, Penner, Rossi, Skelly et Turner. 


Autres députés présents: M. Bockstael, M™* Cété, MM. 
Crouse et MacLellan. 


Témoin: M. R. A. Bandeen, président-directeur général, 
Chemins de fer nationaux du Canada. 


Le Comité reprend l’étude de son ordre de renvoi perma- 
nent, article 38 (1.1) Loi concernant les Chemins de fer 
nationaux du Canada, chapitre C-10 Statuts revisés du 
Canada 1970, modifiée au chapitre 34, 1977-1978 Statuts du 
Canada, 26-27, Elizabeth II concernant le Rapport annuel des 
Chemins de fer nationaux du Canada pour 1979. 


18-12-1980 


Transports DAES 


The witness answered questions. 


By unanimous consent, Mr. Benjamin moved,—That this 
Committee report to the House to recommend that the Gov- 
ernment consider the advisability of requiring Canadian Na- 
tional Railways to continue the CN Express Service at the 
minimum of the 1979 level. 


The question being put on the motion, is was by a show of 
hands a tie Vote: YEAS: 8; NAYS: 8. 


And the result of the Vote having been announced: YEAS: 
8; NAYS: 8. 


Whereupon the Chairman voted in the affirmative. 


Mr. Benjamin proposed to move,—That this Committee 
request the Chairman and the Sub-committee on Agenda and 
Procedure to request an Order of Reference to deal with the 
subject matter of the “Alternatives to Air’ report of the 
Canadian Institute of Guided Ground Transport and the latest 
annual report of Canadian Pacific Limited, to invite witnesses 
representing the CIGGT and CP Ltd. to appear and to have 
authority to hear such other witnesses the Committee may 
wish to hear, and to report back to the House with recommen- 
dations the Committee may wish to make. 


DECISION BY THE CHAIRMAN 


The Chairman ruled the proposed motion out of order 
on the grounds that it was outside the scope of the Order 
of Reference relating to the Annual Report of the 
Canadian National Railways for 1979. 


At 5:00 o’clock p.m., the Committee adjourned until 8:00 
o’clock p.m. this day. 


EVENING SITTING 
(32) 

The Standing Committee on Transport met at 8:20 o’clock 
p.m. this day, the Chairman, Mr. Dionne (Northumberland- 
Miramichi) presiding. 

Members of the Committee present: Messrs. Benjamin, 
Deniger, Dionne (Northumberland- Miramichi), Fisher, Har- 
grave, Mayer, Murta, Skelly and Turner. 

Other Member present: Mr. Bloomfield. 

Witness: Dr. R. A. Bandeen, President and Chief Executive 
Officer, Canadian National Railways. 


The Committee resumed consideration of its permanent 
reference section 38 (1.1) An Act respecting Canadian Na- 
tional Railways, Chapter C-10, Revised Statutes of Canada 
1970, as amended by Chapter 34, 1977-78 Statutes of Canada 
26-27, Elizabeth II relating to the Annual Report of the 
Canadian National Railways for 1979. 


The witness answered questions. 


At 10:20 o’clock p.m., the Committee adjourned to the call 
of the Chair. 


Le témoin répond aux questions. 


Du consentement unanime, M. Benjamin propose,—Que le 
Comité fasse rapport 4 la Chambre dans le but de recomman- 
der que le gouvernement étudie la possibilité d’exiger que les 
Chemins de fer nationaux du Canada continuent d’assurer leur 
service de messageries CN au minimum du niveau de 1979. 


La motion est mise aux voix et les voix sont également 
partagées. 


Aussitot, le président vote pour l’affirmative. 


M. Benjamin propose,—Que le Comité demande au prési- 
dent et au Sous-comité du programme et de la procédure de 
réclamer un ordre de renvoi pour traiter de la teneur du 
rapport «Solution de rechange au transport aérien» du Canadi- 
an Institute of Guided Ground Transport et du dernier rapport 
annuel du Canadien Pacifique, dans le but d’inviter les temoins 
représentant le CIGGT et le CP Ltée, a comparaitre et avoir le 
droit d’entendre d’autres témoins que le Comité peut désirer 
entendre et d’en faire rapport 4 la Chambre avec les recom- 
mandations que le Comité peut désirer faire. 


DECISION DU PRESIDENT 


Le président déclare la motion proposée irrecevable 
parce qu’elle dépasse la portée de l’ordre de renvoi ayant 
trait au rapport annuel des Chemins de fer nationaux du 
Canada pour I’année 1979. 


A 17 heures, le Comité suspend ses travaux jusqu’a 20 
heures. 


SEANCE DU SOIR 
(32) 

Le Comité permanent des transports se réunit aujourd’hui a 
20 h 20 sous la présidence de M. Dionne (Northumberland- 
Miramichi) (président). 

Membres du Comité présents: MM. Benjamin, Deniger, 
Dionne (Northumberland-Miramichi), Fisher, Hargrave, 
Mayer, Murta, Skelly et Turner. 

Autre député présent: M. Bloomfield. 


Témoin: M. R. A. Bandeen, président-directeur général, 
Chemins de fer nationaux du Canada. 


Le Comité reprend |’étude de son ordre de renvoi perma- 
nent, article 38 (1.1) Loi concernant les Chemins de fer 
nationaux du Canada, chapitre C-10 Statuts revisés du 
Canada 1970, modifiée au chapitre 34, 1977-1978 Statuts du 
Canada, 26-27, Elizabeth II concernant le Rapport annuel des 
Chemins de fer nationaux du Canada pour 1979. 


Le témoin répond aux questions. 


A 22h 20, le Comité suspend ses travaux jusqu’a nouvelle 
convocation du président. 


Le greffier du Comité 


Santosh Sirpaul 
Clerk of the Committee 
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EVIDENCE 


(Recorded by Electronic Apparatus) 
Thursday, December 18, 1980 
e 0940 


[Text] 


The Chairman: Order please. Before we proceed with the 
consideration of CN’s annual report, I would like to suggest to 
members of the committee, particularly those members who 
are members of the subcommittee, that we have a fairly 
extensive number of requests and items that we should be 
considering in this committee. I would like to suggest that, as 
soon as we return after the Christmas recess, I convene a 
meeting of the Subcommittee on Procedure and Agenda to 
plan for our work in January and to take a look even at 
February. I hope we can do that probably on January 13, 1981 
or January 15, 1981. I simply want to throw that out now, so 
that those who have long term plans can make their plans 
accordingly. 


As members know, we have meetings scheduled for 9:30 
a.m., 3:30 p.m., and 8:00 p.m. The 9:30 a.m. meeting will 
continue until 12:00 p.m. or 12:30 p.m. at the pleasure of the 
members of the committee. I do however, propose to call a 
short recess at approximately 11:00 a.m. so that members and 
witnesses can get up and stretch their legs. 


Our permanent reference is contained in section 38(1.1) of 
an Act respecting Canadian National Railways, Chapter C-10, 
Revised Statutes of Canada, as amended, and it says: 


The annual reports of the Board of Directors and 
auditors, respectively, shall be submitted to Parliament 
through the Minister of Transport and shall stand perma- 
nently referred to any Committee of Parliament estab- 
lished for the purpose of reviewing matters relating to 
transportation. 


At today’s meetings we shall be studying the annual report 
of the Canadian National Railways for 1979. In that connec- 
tion I would like to welcome to our committee this morning, 
Dr. Bandeen and officials of CN. We have tried on a previous 
occasion to have Dr. Bandeen and his officials here, but events 
in the House overtook our schedule and we had to delay it 
until today. 


As usual I will follow the procedure of allowing the first 
speaker for each party 20 minutes for putting questions or 
making statements; each subsequent intervener, 15 minutes 
maximum. That does not mean, of course, that members must 
feel obliged to take all of the time if they do not wish to. 


Having said that, I will ask Dr. Bandeen to introduce the 
officials he has at the table with him. I believe he has a brief 
opening statement to make. Once he has introduced his offi- 
cials he can proceed with his opening statement and then we 
will open the meeting for questioning. Dr. Bandeen, please. 


Mr. R. A. Bandeen (President and Chief Executive Officer, 
Canadian National Railways): Thank you very much, Mr. 
Chairman. I have with me Dr. Maurice LeClair, who is 
Corporate Vice-President of Canadian National, to my 
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Le president: A l’ordre. Avant d’aborder le rapport annuel 
du CN, je dois aviser les membres du comité, et particuliére- 
ment les membres qui appartiennent aussi au sous-comité, que 
notre programme est chargé d’un bon nombre de questions et 
d’articles. Aussi, dés aprés le congé de Noél, j’aimerais pouvoir 
convoquer une réunion du sous-comité de la procédure et des 
programmes afin de planifier notre travail pour le mois de 
janvier et, si possible, d’aborder celui du mois de février. 
J’espére pouvoir convoquer cette réunion le 13 ou 15 janvier 
1981. Jannonce ces dates afin de permettre aux membres qui 
ont déja des programmes a long terme de planifier en 
conséquence. 


Comme tous les membres le savent déja, les réunions ont 
lieu 4 9h 30 a.m., 3h 30 p.m. et 8h 30 p.m. La réunion du 
matin se poursuit jusqu’a 12 heures ou 12h 30 au gré des 
membres du comité. Je propose toutefois une courte pause a 
environ 11 heures a.m. pour permettre aux membres et aux 
témoins de se détendre. 


Nous exercons notre mandat en vertu de Il’article 38(1.1) de 
la Loi sur les Chemins de fer nationaux du Canada, chapitre 
C-10, des Statuts révisés du Canada qui dit, telle qu’elle est 
amendée: 


Les rapports annuels du Conseil d’administration et des 
vérificateurs seront soumis au Parlement par le ministére 
des Transports. Ces rapports seront accessibles a tout 
comité du Parlement dont le réle est d’examiner toute 
affaire relative au transport. 


Au cours des réunions d’aujourd’hui, nous étudierons le 
rapport annuel des Chemins de fer nationaux couvrant l’an 
1979. Donec ce matin, je souhaite la bienvenue au docteur 
Bandeen et aux administrateurs du CN. Nous avons tenté dans 
le passé d’avoir leur présence ici, mais notre programme a été 
bouleversé par les événements 4 la Chambre, et nous avons di 
retarder notre invitation 4 aujourd’hui. 


Comme a Il’accoutumée, j’allouerai une période de 20 minu- 
tes pour les questions ou déclarations au premier témoin de 
chaque partie, et une période de 15 minutes au maximum pour 
les intervenants subséquents. Ce qui ne veux pas dire cepen- 
dant que les participants doivent se sentir obligés d’utiliser tout 
le temps alloué. 


Ceci dit, je demanderai au docteur Bandeen de présenter ses 
administrateurs. Je crois qu’il a un bref exposé a faire. Dés 
aprés la présentation, le docteur Bandeen fera son exposé, puis 
la réunion sera ouverte. Docteur Bandeen s’il vous plait. 


M. R. A. Bandeen (président et directeur exécutif des 
Chemins de fer nationaux): Merci beaucoup monsieur le prési- 
dent. Je suis accompagné du docteur Maurice LeClair, vice- 
président du Canadian National, directement a ma droite, et 
de M. Terry Cooper, le secrétaire. 
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immediate right, and Mr. Terry Cooper, who is the Corporate 
Secretary in the company. 


I want to thank you for this opportunity to appear before the 
Standing Committee on Transport for the House of Commons. 
This committee represents the stakeholders of Canadian Na- 
tional, that is the people of Canada, in a very direct fashion. 
The management of the CN is always glad to appear here and 
to account for our stewardship. In that connection I was 
frequently questioned about my concept of the role and re- 
sponsibility of CN in Canada today. In anticipation of similar 
questions from this committee I thought I might take this 
opportunity to say a few words on that subject. 


Let me start by saying that Canadians have been trying 
hard in recent years to identify and categorize all their Crown 
corporations. I am sure you are familiar with the various 
studies and reports that have been made on this subject and 
the legislation which has been drafted. 


In the Financial Administration Act, CN is defined as a 
proprietary, commercial Crown corporation. In most of the 
studies CN has been described as the kind of Crown corpora- 
tion which is in business and is expected to manage its affairs 
in a businesslike way, so we are expected to strive to be an 
efficient business enterprise, operating profitably in a competi- 
tive environment. But the studies and papers and legislative 
proposals also tend to categorize Canadian National as an 
instrument of national purpose; that is, an organization that 
can be directed by government to do things for the good of the 
country on a noncommercial basis. 


I gather from questions that I have received that the ques- 
tioners saw some conflict between the responsibility to run an 
efficient business corporation along business lines and an 
obligation to serve as an instrument of national purpose. I see 
no conflict as long as it is kept in mind that most of the studies 
and reports which designate us as an instrument of national 
purpose also recommended that we should be fully compensat- 
ed for financial losses stemming from that role. When that 
principle is accepted, the real responsibilities of a Crown 
corporation, such as Canadian National, seem to me to fall 
into place quite neatly. In essence, our responsibilities become 
those of any good corporate citizen. We must give our custom- 
ers, including the taxpayers who compensate us for the non- 
commercial public service, good value for their money, and we 
must treat our employees fairly, avoid pollution of the environ- 
ment, pay our taxes, obey the law, contribute to worthy causes, 
be honest in all our dealings, and so on. 


These are quite heavy responsibilities when you think about 
all their implications, but they are ones which we see as 
appropriate to our role as a business corporation and also to 
our role as a provider of compensated public service. There is 
one responsibility, however, which we should not have either as 
a business corporation or as an instrument of national purpose, 
and that is the responsibility of deciding when, where or at 
what cost a public service that is not justified on commercial 
grounds should be provided. 


[ Traduction] 


J’aimerais vous remercier de l’occasion que vous m’offrez de 
témoigner devant le Comité permanent sur les Transports de la 
Chambre des Communes. Ce comité représente de facgon trés 
immédiate les intéréts des sociétaires du Canadien National, 
soit le peuple du Canada. Les administrateurs du CN sont 
toujours heureux de paraitre devant ce comité et de rendre 
compte de leur administration. A ce sujet, j’ai été fréquem- 
ment questionné sur la conception que je me fais du réle et des 
responsabilités du CN au Canada présentement. Donc, par 
anticipation, j’ai pensé qu’il serait opportun de dire quelques 
mots a ce sujet. 


Disons d’abord qu’en ces derniéres années, les Canadiens se 
sont efforcés de découvrir et de catégoriser toutes les sociétés 
de la Couronne. Je suis siir que vous connaissez les diverses 
études et rapports et les projets de Loi relatifs a ce sujet. 


Selon la Loi sur l’Administration financiére, le CN est 
défini comme une société commerciale appartenant a la Cou- 
ronne. Mais dans la plupart des études, le CN est défini 
comme une société de la Couronne qui est en affaires et dont 
les affaires doivent étre administrées sainement de telle facon 
que le CN est une entreprise menée efficacement et dont 
lexploitation est profitable dans un contexte concurrentiel. 
Cependant, les études, les documents et les projets de loi 
tendent a représenter le CN comme un instrument voué a des 
fins nationales, c’est-d-dire comme un organisme auquel le 
Gouvernement peut demander d’agir pour le bien-étre du pays 
sur une base non rentable. 


Je comprends par leurs questions, que les interrogateurs ont 
percu un certain conflit entre la responsabilité de rentabiliser 
une société commerciale selon les régles de bonne gestion, et 
les obligations de servir a des fins nationales. Je n’y vois pas de 
conflit pourvu que qu’on se rappelle également que la plupart 
des études et rapports qui nous représentent comme un instru- 
ment de bien-étre national ont aussi recommandé que nos 
pertes financiéres découlant de ce dernier rdéle soient entiére- 
ment compensées. Si on accepte ce principe, les responsabilités 
réelles d’une société de la Couronne comme le Canadien 
National me semblent trés logiques. Au fond, nos responsabili- 
tés sont les mémes que celle de toute bonne société commer- 
ciale responsable vis-a-vis de ses obligations. Nous devons 
fournir a notre clientéle, ainsi qu’aux contribuables qui nous 
compensent pour ces services rendus, des services équivalents 
aux déboursés, nous devons traiter équitablement nos 
employés, éviter la pollution de l’environnement, payer nos 
impots, respecter la loi, contribuer aux causes valables, étre 
honnétes dans toutes nos relations, etc. 


Ce sont la de lourdes responsabilités si on pense a tout ce 
qu’elles peuvent comporter. Nous croyons cependant qu’elles 
découlent logiquement de notre rdle en tant que société com- 
merciale et en tant que celui de pourvoyeur de services publics 
financiérement compensés. I] existe cependant une responsabi- 
lité que nous ne pouvons admettre en tant que société commer- 
ciale et en tant que pourvoyeur de services publics, et c’est 
celle d’avoir a décider quand, ou et a quel prix doit-on pourvoir 
un service public qui n’est pas financiérement justifiable. 
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This kind of a decision is obviously a political one. Increas- 
ingly, it is generally recognized that the responsibility to 
redistribute income in this way rests with governments and not 
business corporations, even when government happen to be the 
sole, or majority, shareholder of such corporations. Such deci- 
sion-making by corporations is seen as incorrect, incorrect in 
both an economic and a social sense. Economists see it as 
incorrect because it may result in an inappropriate use of the 
resources available to the corporation. Sociologists see it as 
incorrect because it puts the power of initiating social advance 
in the wrong hands. 


It is true, of course, that Canadian National has, over the 
years, been in the position of having to take a number of such 
decisions; that is, we often have been called upon to allocate 
some part of our resources to unprofitable activities which are 
viewed as contributing to the national progress of the country. 
We do this, for instance, when we continue to take a loss on 
rail services in Newfoundland or commuter services in Mon- 
treal, or when we agree to haul grain at noncommercial rates 
or provide an unprofitable express service to a community 
which has alternative services available to it. 


Please note that I do not say that the Newfoundland rail 
service or the prairie grain service should not be subsidized. It 
might well be that the general good of Newfoundland or of 
western Canada justifies this expenditure of public funds in 
these or other areas. What I do say is that it is not our 
responsibility to provide the necessary subsidies from our own 
resources. When we do this, we are, in effect, allocating public 
funds to produce social advance and this we have no mandate 
to do. 


Canadian National has, as I have said, some quite heavy 
corporate responsibilities which I hope we will always try to 
honour but it is my hope also that all Canadians, and particu- 
larly those in government and regulatory bodies, will come to 
see the common sense of relieving Canadian National of the 
responsibilities for national policy of the kind I have just been 
talking about. 


Some progress is, of course, being made in that direction, 
but we certainly need the understanding of people like you of 
the fact that it is in the national interest for CN to receive full 
compensation for all noncommercial services which are intend- 
ed to forward national purpose. 


Against this background, I am pleased to report to you what 
we have done over the past year, and also to discuss some 
matters that I believe are of particular concern. 


The ostensible purpose of my appearance is to examine the 
1979 Annual Report. However, since we are so close to the end 
of 1980, it may be useful also to consider the current year. The 
figures I will use for 1980 are estimates based on projections to 
the end of the year rather than actual results. 
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Il est clair que dans un tel cas, la responsabilité est pure- 
ment politique. I] est de plus en plus reconnu par le Canada 
que cette facon de répartir les revenus est la responsabilité des 
gouvernements et non pas celle des sociétés commerciales, 
méme si le gouvernement en est le seul actionnaire ou un 
actionnaire majoritaire. Pour une société commerciale, un tel 
pouvoir décisionnaire est faux du point de vue économique et 
du point de vue social. L’économiste le juge faux parce que ce 
pouvoir peut entrainer une dépense exagéré des ressources 
disponibles de la société. Le sociologue le juge faux parce que 
c’est mettre dans les mauvaises mains le pouvoir d’instaurer 
des changements sociaux. 


Il est vrai bien sir qu’au cours des années le Canadien 
National a di prendre un certain nombre de décisions sembla- 
bles, dans ce sens qu’on nous a souvent demandé de nous 
départir de certaines de nos ressources au profit de projets non 
lucratifs mais qui étaient censé contribuer au progrés du pays. 
Par exemple, nous continuons a enregistrer des pertes pour le 
maintien du service du rail a Terre-Neuve, du service des 
banlieusards 4 Montréal, ou lorsque nous acceptons de trans- 
porter le grain a des tarifs non économiques ou a fournir un 
service de messagerie non rentable 4 une communeauté déja 
doté d’un service de rechange. 


Veuillez noter que je dis pas que le service du rail a 
Terre-Neuve ou que le transport du grain des Prairies ne 
devrait pas étre subventionné. I] est fort probable que le 
bien-étre de Terre-Neuve ou de l’Ouest du Canada justifie 
cette dépense de fonds public en ces endroits comme ailleurs. 
Ce que je veux dire c’est qu’il ne nous appartient pas de piger a 
méme nos propres ressources pour fournir les subsides néces- 
saires a ces dépenses. Dans tous ces cas, nous répartissons 
effectivement des fonds publics pour des projets de développe- 
ment social. Or nous n’avons pas de mandat pour ce faire. 


Je répéte que le Canadien National doit assumer de trés 
lourdes responsabilités et j’espére que nous essaierons toujours 
de les respecter. Mais, j’espére en méme temps que les mem- 
bres du gouvernement et des organismes investis d’u pouvoir 
de réglementation en arriveront 4 comprendre que le Canadien 
National doit étre relevé des responsabilités inhérentes aux 
politiques nationales comme celles que j’ai citées. 


Il y a progrés dans ce sens. Mais il faut absolument que 
toutes les personnes de votre position comprenent qu’il est de 
Pintérét national que le CN soit entiérement dédommagé pour 
tous les services d’ordre non commercial fournis a des fins 
nationales. 


A la lumiére de ce que j’ai dit, il me fait plaisir de vous 
communiquer nos réalisations au cours de l’an dernier, et de 
discuter avec vous de certaines affaires qui, je crois, sont d’un 
intérét particulier. 


Je parais devant ce comité censément pour faire |’examen du 
rapport annuel de 1979. Mais étant si prés de la fin de 1980, il 
serait peut-étre utile d’examiner aussi les opérations de l’année 
courante. Les chiffres cités pour 1980 sont des estimations 
basées sur des prévisions établies pour la fin de l’année plutét 
que des résultats réels. 
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As you are aware, 1979 was a successful year for CN as a 
corporation with net income of $208 million. Our current 
estimates project that 1980 will be a less successful year with 
income over $180 million. 


Twenty per cent, or about $36 million of this amount, will 
be paid to the Government of Canada as a dividend on its 
stocks in CN, and the remainder will be reinvested to meet 
part of the corporation’s massive capital needs. 


I should point out that our ability to generate net income 
also provides the basis for further borrowing to meet these 
capital requirements. This is of particular significance at this 
time because our projected net income for the next few years 
simply does not provide an adequate base to support expected 
capital expenditures. Major investment is needed to provide 
increased railway capacity to deal with Canada’s traffic 
growth. The new need is over and above the ongoing necessity 
of capital investement to replace existing facilities in all CN 
divisions, throughout the country. 


Our estimates are that in total, the corporation will need to 
spend over $4 billion over the next five years. We will ulti- 
mately have to rely on the government to deal with the 
shortfall between our investment needs and our capital-raising 
potential. We will require either direct investment in CN 
shares or else action to relieve the financial burden of rates 
and services that the government still requires, such as the 
transportation of grains at statutory rates and the operation of 
the Newfoundland rail service. 


I should quickly make it clear that CN management has 
worked diligently to address what we tend to think of as the 
capital crunch. 


We have made important productivity gains from new work 
methods, from concentrating on the traffic that the railway is 
best suited to carry, now that we are free to do so, and from 
the successful adaptation of new technology, especially com- 
puters. A recent American study showed that Canadian rail- 
ways have, in fact, reversed the productivity trend historically 
enjoyed by U.S. railways. Under Canada’s regime of dimin- 
ished regulation, we have become significantly more produc- 
tive than the U:S. lines. 


Increased productivity produced significant savings. To give 
an idea of the magnitude of these savings in the past five years, 
the railway’s workload increased by 52 per cent, while the 
number of railway cars in use has actually decreased by 
11,000. This was achieved through closer computer control of 
ali our equipment. Without these improvements, CN Rail 
would need 19,000 more cars on its lines today. This represents 
some $950 million on the purchase of railway cars alone. 


While productivity increases have helped our financial plan- 
ning substantially we have also had to take hard decisions 


[ Traduction] 


Comme vous les savez, l’année 1979 a été prospére pour le 
CN en tant que société d’Etat puisque son bénéfice net a 
atteint $208 millions. Selon les prévisions courantes pour 
l’année 1980, il ne s’élevera qu’a $180 millions. 


Une somme d’environ $36 millions, soit vingt pour cent, sera 
remise au Gouvernement 4a titre de dividendes sur ses actions 
du CN, le reste devant étre réinvesti pour remplir une part des 
besoins massifs de capital de la Société. 


Je dois souligner que c’est notre capacité de produire un tel 
revenu qui nous sert de caution pour les emprunts nécessaires 
aux dépenses de capital. Ceci revét une importance particuliére 
a ce moment parce que les bénéfices nets prévus au cours des 
prochaines années ne suffiront pas aux investissements proje- 
tés. L’augmentation de la capacité du rail pouvant répondre a 
la demande croissante constitue la majeure partie de ces 
investissements. Ces investissements ne sont pas inclus dans la 
somme de capital requis pour le remplacement d’installations 
dans toutes les divisions du CN réparties sur l’ensemble du 
pays. 

Nous estimons que la dépense globale du CN au cours des 
cing prochaines années dépassera les $4 milliards. Il nous 
faudra éventuellement faire appel au gouvernement pour rem- 
plir ’écart entre nos besoins et notre capacité 4 engendrer le 
capital requis. I] nous faudra vendre directement des actions 
du CN ou prendre des moyens visant a alléger le fardeau des 
tarifs et des services que demande toujours le gouvernement, 
comme le transport du grain a des tarifs réglémentaires et 
l’exploitation du service rail de Terre-Neuve. 


Je dois dire tout de suite que les administrateurs du CN ont 
travaillé avec ardeur pour résoudre ce que nous appelons la 
crise de capital. 


Nous avons réalisé d’importants gains au poste de la produc- 
tivité grace a de nouvelles méthodes de travail: nous avons 
concentré nos efforts sur le trafic qui convient le mieux a nos 
installations puisque nous sommes maintenant libérés de ce 
cété, et nous avons réussi a intégrer au systéme de nouvelles 
technologies comme l’informatique. Une étude récente faite 
aux Etats-Unis a montré que les chemins de fer canadiens ont, 
en fait, inversé le taux de productivité qui, historiquement, a 
toujours été plus élevé aux Etats-Unis. Nous sommes devenus 
sensiblement plus productifs qu’aux Etats-Unis 4 cause de 
Patténuation de la réglementation au Canada. 


Cet accroissement de la productivité a engendré des écono- 
mies substantielles. Pour vous donner une idée de l’importance 
de ces économies, je vous dirai que la charge de travail du 
chemin de fer a augmenté de 52 pour cent bien que nous avons 
diminué de 11 000 le nombre des wagons. Pour ce faire, nous 
avons imposé un contr6le informatique plus sévére sur l’ensem- 
ble de nos équipements. A défaut de ces améliorations, CN rail 
aurait besoin d’un parc additionnel et actif de 19 000 nouveaux 
wagons. Ceci représenterait une dépense de capital de l’ordre 
de $950 millions pour l’achat des wagons seulement. 


Si Paccroissement de la productivité a grandement aidé la 
planification des finances, nous avons quand méme da prendre 


2T210 


[ Text] 


about chronically money-losing services which are not covered 
by statute or other government directives, such as CN Express. 


But perhaps the biggest problem facing CN today are our 
losses on grain transportation. These losses are becoming more 
critical each year and the costs of each grain movement rise 
dramatically with inflation, while the statutory rates remain 
unchanged. In 1981 CN will lose more than $150 million by 
transporting grain. If nothing is done, the annual loss will 
probably exceed $300 million by 1985. 


We are encouraged, however, by the development of a 
consensus in western Canada that this is not a satisfactory 
state of affairs, and by the apparent readiness of the govern- 
ment to deal with the matter urgently. 


Another serious problem facing the corporation relates to 
our services in Newfoundland. 


TerraTransport, the name of our operating company in that 
province, will show a loss of $28 million for 1980, compared to 
last year’s loss of $24.8 million. Losses have increased mainly 
due to inflation. 


We have told the federal government and the provincial 
government that railway freight service is not a commercial 
proposition in Newfoundland. In the past few decades there 
has been a strong commitment and heavy spending to build a 
good highway system, consequently, much of the island’s 
freight now travels by truck. The simple fact is that the 
railway service on the island needs about ten times its present 
traffic to pay for itself. 


The Newfoundland government, however, believes that the 
railway should be kept in operation. We do not question their 
wish and we are perfectly willing to go along with it, so long as 
CN, the business corporation, does not have to pick up the tab. 
So we are looking to the provincial and federal governments to 
decide how the railway is to be kept in operation. 


There are now some 370 positions at TerraTransport that 
have been identified as redundant, and I think I should report 
on their present status. CN is under directive from the federal 
government to defer lay-offs in Newfoundland, and we have 
received bridge financing to cover the payroll cost of 328 of 
those positions while the procedure and benefits package is 
being negotiated with the unions. We are also concerned that 
the lay-offs be phased in such a way as to give the least 
economic shock. 
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This is similar to what we are presently doing in the case of 
CN Express, where the deficit has continued to mount despite 
our best efforts. With its extensive network of light-density 
routes related to the historic rail network, the compounding 
effect of inflation when expenses are higher than revenues, the 
new level of fierce competition from specialized carriers and 
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des mesures sévéres relativement aux services chroniquement 
déficitaires qui ne sont pas régis par la Loi ou par des 
directives du gouvernement. Tel est le cas des Messageries 
CN. 


Mais il reste que nos pertes sur le transport du grain 
représentent probablement le probléme le plus grave auquel 
nous devons faire: face. Cette situation empire d’une année a 
l'autre parce qu’avec l’inflation le cout de chaque mouvement 
augmente énormément, tandis que les tarifs réglémentaires 
restent stationnaires. En 1981, les pertes du CN sur le trans- 
port des grains dépasseront la somme de $150 millions. Si rien 
nest fait, la perte annuelle dépassera les $300 millions en 
1985. 


Il est encourageant cependant de constater l’évolution de 
Popinion publique dans |’Ouest du pays sur cette condition 
insatisfaisante, de constater aussi que le gouvernement est prét 
a agir avec promptitude. 

Les services ferroviaires de Terre-Neuve sont pour nous un 
autre probléme sérieux. 


TerraTransport qui est le nom de notre société dans cette 
province subira un déficit de $28 millions en 1980 au regard 
d’un déficit de $24.8 millions en 1979. L’inflation est la cause 
principale de l’excédent déficitaire. 


Nous avons averti le gouvernement fédéral et le gouverne- 
ment provincial que les services de fret ne sont pas rentables a 
Terre-Neuve. Au cours des quelques derniéres décennies, les 
gouvernements se sont engagés énergiquement et ont dépensé 
de fortes sommes aux fins d’implanter un bon systéme routier 
dans cette province. Conséquemment, le fret se fait maintenant 
par camion. Le systéme ferroviaire ne pourra jamais faire face 
a ses dépenses a moins de décupler son volume de fret. 


Malgré tout, le gouvernement de Terre-Neuve croit que le 
chemin de fer doit étre gardé en exploitation. Nous ne contes- 
tons pas ce désir et nous sommes parfaitement disposés a 
maintenir le service pourvu que le CN, société commerciale, 
n’en fasse pas les frais. Nous attendons donc que les gouverne- 
ments fédéral et provincial décident de la fagon de maintenir le 


chemin de fer en exploitation. 


370 postes chez TerraTransport sont maintenant considérés 
comme étant excédentaires. Je crois qu’il est de mon devoir 
d’expliquer la présente situation quand au personnel excéden- 
taire. CN a recu une directive du gouvernement fédéral visant 
a retarder les mises a pied 4 Terre-Neuve. Nous avons recu a 
ce sujet des fonds provisoires pour financer le salaire de 328 
des employés excédentaires, et nous négocions la procédure de 
mise a pied et les avantages sociaux avec les syndicats. Nous 
ferons notre possible pour que les mises a pied soient réalisées 
progressivement pour amortir le plus possible le choc 
économique. 


Nous procédons d’une facgon analogue dans le cas des Mes- 
sageries ou le déficit augmente constamment malgré tous nos 
efforts. A cause de son vaste réseau qui couvre des régions peu 
populeuses conformément au tracé du vieux réseau ferroviaire, 
a cause de l’effet combiné combiné de l’inflation par laquelle 
les dépenses dépassent les revenus, de l’intense concurrence des 
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the difficulty of achievng further significant productivity 
improvements when share of market is declining, the express 
division finds itself in an untenable position. That is why we 
have embarked on a program to concentrate on that segment 
of business where the chances of success seem most likely, the 
carrying of large multi-piece shipments, and to do it in areas 
where the potential for success is greatest—between major 
markets. 


In 1979, CN Express had a presence in 88 communities 
across Canada, ranging from a single employee in some places 
to almost 1,000 in the larger terminals. Action is being taken 
to shrink this to 45 terminals in early 1981, with a goal of 
approximately 30 terminals by the end of the year. 


To achieve this market concentration, steps are being taken 
to drop Rapidex, which cannot be operated profitably within a 
mixed system, and to set up the Air Express operation as a 
separate entity and to provide service beyond terminals 
through interlining with local truckers. And to make this 
streamlined, specialist CN Express operation work, our com- 
puter-based information system will be set up much sooner 
than originally planned. 


Each of these steps will have a major effect on employees. 
We have worked closely with the union to ensure that the 
adverse effects on employees of this necessary retrenchment 
are minimized to the greatest extent possible, and we are 
pleased that some of the federal ministers involved have recog- 
nized the fairness with which that task has been approached. 


On another subject, I note that some members have 
expressed an interest in hearing more about CN’s investment 
in the CAST shipping group. Purchasing equity in CAST was, 
and still is, a prudent financial investment. 


Although CN, as a minority shareholder, is represented on 
the board of directors of the two parent companies of the 
CAST group, it does not participate directly in the manage- 
ment of the container operations. The association with CAST 
has nevertheless strengthened CN’s role in the container field, 
and given us a window on the bulk shipping as well. 


CAST?’s use of combination carriers and its business strate- 
gy of charging per box, door to door, have turned out to be 
very successful. Canadian importers are given a real choice if 
they want cheaper rates and can afford slightly slower North 
Atlantic service. 


I know that this committee is also concerned about railway 
safety, especially since the events at Mississauga and McGre- 
gor have alerted everyone to the possible hazards of flammable 
or toxic commodity shipments. 


The recommendations of the report of the inquiry into the 
McGregor accident charged CN Rail with the responsibility to 
come up with answers to a number of safety problems. These 
problems are to be evaluated by the Canadian Transport 
Commission, according to the McGregor inquiry, with a view 
to making them the minimum standards for all railways in 
Canada. 
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transporteurs spécialisés, et de la difficulté 4 améliorer sensi- 
blement la productivité alors que notre part du marché dimi- 
nue, la division des Messageries se trouve dans une position 
intenable. Voila pourquoi nous avons élaboré un programme 
qui nous permettra de concentrer nos efforts sur les secteurs ot 
nos chances de succés sont les meilleures, soit le transport de 
grosses expéditions a éléments multiples, et le transport dans 
les régions a gros potentiel, c’est 4 dire entre les marchés les 
plus importants. 


En 1979, les Messageries CN avaient un comptoir dans 88 
commmunautés du Canada; certains comptoirs comptaient un 
seul employé, d’autres presque 1000. Nous avons résolu de 
réduire ce nombre a 45 en 1981, et nous visons a la réduire a 
30 a la fin de l’année. 


Pour ce faire, nous avons décidé d’abolir le service Rapidex 
qui ne peut étre exploité avec profit dans un systéme mixte. 
Nous avons également décidé d’établir les Messageries aérien- 
nes sur une base d’autonomie et de fournir des services a 
l’extérieur de la circonscription de chaque comptoir au moyen 
d’une liaison avec des camionneurs locaux. Et pour assurer 
l'avenir de ces Messageries, nous avons implanté le systéme 
d’informatique beaucoup plus t6t que prévu. 


Chacune de ces étapes affectera grandement la situation de 
l’emploi. Nous avons travaillé en collaboration avec le syndicat 
afin de réduire le plus possible l’effet défavorable des coupures 
de personnel. Nous sommes heureux de reconnaitre que cer- 
tains ministres fédéraux en cause ont admis notre impartialité 
a ce sujet. 


Je note que certains membres de ce comité ont exprimé leur 
intérét au sujet du groupe expéditeur CAST. L’achat d’actions 
participantes dans CAST a été et demeure un investissement 
prudent. 


Malgré son statut minoritaire, le CN est représenté aux 
conseils de direction des deux compagnies méres du groupe 
CAST, mais ne participe pas a la gestion directe de |’exploita- 
tion des conteneurs. Notre association avec CAST n’en n’a pas 
moins consolidé le réle que joue déja le CN dans le omaine des 
conteneurs; cette association nous a également ouvert une 
fenétre sur le transport en vrac. 


Le trés grand succés de CAST est le résultat de l’utilisation 
de transporteurs combinés, et de sa structure tarifaire «par 
contenant ramassé et livré». Les importateurs canadiens peu- 
vent maintenant obtenir des tarifs moins élevés s’ils peuvent 
souffrir un service Atlantique-nord un peu plus lent. 


Je sais que ce comité s’intéresse a la sécurité ferroviaire 
surtout depuis les événements de Mississauga et de McGregor 
qui ont sensibilisé tout le monde sur les dangers des expédi- 
tions de produits inflammables ou toxiques. 


Dans son rapport sur l’accident de McGregor, le comité 
d’enquéte a demandé au CN de résoudre un certain nombre de 
problémes concernant la sécurité. Ces problémes qui ont rap- 
port a l’enquéte de McGregor doivent étre l’objet d’une évalua- 
tion de la part de la Commission du Transport du Canada, en 
vue d’établir des normes pour tous les chemins de fer du pays. 
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CN Rail has taken the initiative of looking beyond the 
specifics required of it by the McGregor inquiry and set up a 
broad-based task force to address the broader issues. This task 
force includes representatives from both major railways, 
municipal authorities, police and fire chiefs, chemical pro- 
ducers, car builders, railway labour, Transport Canada and 
the Association of American Railroads, all of whom welcome 
the opportunity of being involved. The task force has begun to 
study a range of questions dealing with operational reliability, 
the handling of dangerous goods and how to respond to 
accidents. 


I hope that my remarks have covered the main points that 
are of concern to members. However, I am sure that you still 
have many questions on these and other matters relating to 
CN, and I welcome this opportunity to attempt to answer 
them. 


Thank you. 


The Chairman: Thank you, Mr. Bandeen. Would you like, 
at this time, to introduce the officials who are with you to 
members of the committee? 


Mr. Bandeen: I think I did at the start. 


The Chairman: Sorry, I must have been consulting with my 
Clerk at that moment. 
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Before we start the questioning, may I remind members 
that, while you do not necessarily have to be a member of the 
committee to pose questions, you do have to be a member of 
the committee to cast a vote, if there are any votes. 


I would also ask any members who are here who wish to 
pose questions to be sure to indicate to me, or to the Clerk, 
your desire to question. I would not want at the end of the day 
to have somebody tell me that he was here all day and did not 
get a chance to ask questions, so if you wish to put questions 
please make that known. 


If is now 10.00 o’clock and we will start our questioning 
with Mr. Mazankowski. 


Mr. Mazankowski: Thank you, Mr. Chairman. Mr. Ban- 
deen, how much additional double tracking that was not 
planned prior to January 17, 1980, is currently being planned 
and/or constructed as a result of the directive issued by the 
Prime Minister when he was the leader of the opposition back 
on January 17, 1980, when he said, and I quote: 


It will be the policy of the new Liberal government that 
the Canadian National Railways will double track its 
entire line of 1,500 miles from Winnipeg to Vancouver. It 
will build a second parallel line by linking together all the 
sidings to form an extra track. 


Rather a lunatic proposal I must say, but what has happened 
as a result of that lunatic proposal? 


The Chairman: Mr. Bandeen. 
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Nous du CN désirons aller plus loin que les exigences 
imposées par la commission d’enquéte sur McGregor. Nous 
avons créé un groupe d’étude polyvalent qui a pour tache 
d’étudier les problémes d’ordre plus général. Ce groupe com- 
prend des représentants des deux principales compagnies de 
chemin de fer, des administrateurs municipaux, des directeurs 
de la police et des incendies, des fabricants de produits chimi- 
ques, des fabriquanis d’automobiles, des syndicats d’employés 
des chemins de fer, de Transport Canada, et de |’Association 
des chemins de fer américains. Tous ont apprécié l’occasion de 
participer a cette étude. Le groupe d’étude a donc commencé a 
examiner une série de questions concernant la fiabilité des 
opérations, la manutention des marchandises dangereuses, et 
la facon de réagir en cas d’accident. 


Jespére que mes remarques ont touché tous les principaux 
points susceptibles d’intéresser les membres du comité. Toute- 
fois, je sais 4 l’'avance que vous aurez de nombreuses questions 
a poser au sujet des points traités et d’autres aspects du CN. Je 
serail heureux de tenter d’y répondre. 


Merci. 


Le président: Merci, monsieur Bandeen. Auriez-vous main- 
tenant l’obligeance de présenter aux membres du comité les 
administrateurs qui vous accompagnent? 


M. Bandeen: Je crois que ceci a été fait au départ. 


Le président: J’en suis désolé. J’ai di étre en conversation 
avec mon greffier a ce moment. 


Avant d’ouvrir la période des questions, je me permets de 
rappeler que toutes les personnes présentes peuvent poser des 
questions mais que le droit de vote n’appartient qu’aux mem- 
bres du comité. 


Je demande aussi aux membres qui désirent poser des 
questions de bien vouloir m’en aviser—ou en aviser le greffier. 
Je ne voudrais pas qu’une personne vienne se plaindre a la fin 
de la journée d’avoir été incapable de poser des questions. 
Donc m’aviser préalablement ou aviser le greffier. 


Il est maintenant 10 heures et je demande a monsieur 
Mazankowski de bien vouloir poser la premiére question. 


M. Mazankowski: Merci, monsieur le président. M. Ban- 
deen, quelle est la distance en milles de voie ferrée addition- 
nelle et non prévue avant le 17 janvier 1980, qui est mainte- 
nant planifiée et (ou) en construction par suite de la demande 
faite le 17 janvier 1980, par le Premier Ministre alors qu’il 
était chef de l’opposition, lorsqu’il a dit, et je cite: 


Selon la politique du nouveau gouvernement libéral, le 
Canadien National doit jumeler sur toute sa longueur la 
voie de 1500 milles entre Winnipeg et Vancouver. Le CN 
doit construire une deuxiéme ligne paralléle en reliant 
toutes les voies d’évitement de maniére a former une voie 
additionnelle. 


Je dois dire que ce projet est pour les moins extravagant. Mais 
qu’est-il arrivé par la suite? 
Le président: Monsieur Bandeen. 
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Mr. Mazankowski: I would like to hear it from Mr. M. Mazankowski: J’aimerais entendre les commentaires de 
Bandeen. M. Bandeen. 


Mr. Bandeen: As you know, Mr. Mazankowski, from your 
tenure as Minister of Transport, the CN works on a five-year 
plan for their capital expenditures and in some cases longer 
than that, but we attempt to have a five-year plan looking 
ahead in detail, indeed, we have been planning on how to 
handle the capacity requirements in western Canada for, I 
guess, the last 10 years. What has happened since January of 
1970 is that we have, indeed, reviewed our look at the capacity 
in western Canada. 


Mr. Mazankowski: What about January 1980? 


Mr. Bandeen: I am sorry, did I say 1970? I meant 1980. We 
have reviewed our capacity projections. We have found that 
our anticipated need has increased at a more rapid rate than 
we had anticipated earlier. I believe we reach our 1985 level of 
traffic, or we anticipate that we are going to reach it, in 1981, 
so we have undertaken to speed up our plan and are engaged 
right now in double tracking completely from Edmonton to... 


Mr. Mazankowski: Are you going to double track the entire 
line, 1,500 milles from Winnipeg to Vancouver, as the Prime 
Minister directed you to do? 


Mr. Bandeen: Not in the immediate future. 


Mr. Mazankowski: What do you mean by the immediate 
future? 


Mr. Bandeen: By the end of the nineteen eighties we do not 
anticipate double tracking the whole... 


Mr. Mazankowski: All right, are you anticipating linking 
together the sidings to form a double track? Is that feasible? Is 
it practical from an engineering standpoint? Have these things 
been discussed with the Prime Minister or the Minister of 
Transport as a result of this proposal? 


Mr. Bandeen: Yes, we had a discussion with the new 
Minister of Transport... 


Mr. Mazankowski: About incorporating the sidings as a 
double track? 


Mr. Bandeen: Not incorporating the sidings as a double 
track. 


Mr. Mazankowski: What is your own personal opinion of 
doing that? 

Mr. Bandeen: That can be done in a few cases, but it is not a 
practical method of double tracking in the majority of cases. 


Mr. Mazankowski: My understanding is that there is a 
program in place now to double track that section from 
Edmonton to the Red Pass Junction. A fair amount of work 
has gone on and it has been the CN’s plan to carry that 
workout. As a matter of fact, I am not sure of the mileage and 
the cost, but I think that is clearly one of the bottlenecks. Are 
there any other areas? And have your plans changed as a 
result of this directive? 


Mr. Bandeen: I am not sure which comes first. Our plans 
changed in 1980 because we speeded them up, because traffic, 


M. Bandeen: Comme vous les savez sans doute 4a titre 
d’ancien ministre des Transports, le CN prévoit des dépenses 
de capital selon un plan de cing ans, et plus dans certains cas. 
Mais nous cherchons 4a respecter ce plan de cing ans dans tous 
les détails. En fait, nous avons étudié la solution aux problémes 
de Ouest pendant je crois les dix derniéres années. Depuis 
janvier 1970, nous avons réexaminé notre position sur la 
capacité du chemin de fer dans l’Ouest du Canada. 


M. Mazankowski: Qu/arrive-t-il 4 janvier 1980? 


M. Bandeen: Ais-je dit 1970, mille pardons, je voulais dire 
1980. Nous avons réexaminé nos prévisions sur la capacité et 
nous avons réalisé que la demande a augmenté a un rythme 
plus rapide que prévu. Je crois que nous avons atteint le niveau 
de trafic prévu pour 1985. Le niveau de trafic planifié pour 
1985 sera atteint je crois en 1981. Nous avons donc décidé 
d’accélérer notre programme et c’est pourquoi nous sommes 
présentement occupés a doubler la capacité de toute la voie a 
partir de Edmonton jusqu’a... 


M. Mazankowski: Allez-vous jumeler la voie sur toute sa 
longueur, c’est-a-dire sur 7,500 milles entre Winnipeg et Van- 
couver, comme |’a demandé le Premier Ministre? 


M. Bandeen: Pas dans l’immeédiat. 
M. Mazankowski: Qu’entendez-vous par l’immédiat? 


M. Bandeen: Nous n’anticipons pas jumeler toute la voie 
avant la fin des années 1980. 


M. Mazankowski: Trés bien. Anticipez-vous de relier 
ensemble les voies d’évitement pour former une deuxiéme 
voie? Est-ce réalisable? Est-ce 14 une méthode pratique du 
point de vue technique? A-t-on discuté de ce projet avec le 
Premier Ministre ou avec le Ministre des Transports? 


M. Bandeen: Oui, nous avons discuté de ce projet avec le 
Ministre des Transports. 


M. Mazankowski: Au sujet de l’incorporation des voies 
d’évitement en vue de former une deuxiéme voie? 


M. Bandeen: Non pas au sujet de l’incorporation des voies 
d’évitement en vue de former une deuxiéme voie. 


M. Mazankowski: Que pensez-vous personnellement au 
sujet de cette incorporation? 


M. Bandeen: Ceci peut étre réalisable dans quelques cas, 
mais dans la majorité des cas, cette méthode n’est pas 
pratique. 

M. Mazankowski: Si je comprends bien, le CN a un pro- 
gramme pour le jumelage de la voie entre Edmonton et Red 
Pass Junction. Les travaux sont commencés en bonne partie et 
c’est l’intention du CN de terminer ces travaux. Je ne suis 
vraiment pas sir de la distance et du coiit mais je crois que ces 
deux facteurs forment clairement l’un des obstacles au projet. 
Y a-t-il d’autres projets? Avez-vous modifié votre programme 
par suite de la directive? 


M. Bandeen: Je ne suis pas sir de la cause premiére. Notre 
programme a été modifié en 1980 parce que nous avons dé 


21:14 


[Text] 


as I was saying earlier, is growing at a rate faster than we 
anticipated. But you are quite right; what we are doing is 
leasing up the plans we had, our drawing plans, if you wish, 
and the only thing that has occurred this year is that we have 
speeded them up. The traffic indeed is growing at a faster rate 
than we had anticipated. 


Mr. Mazankowski: Can you identify any other areas that 
you are considering? You have 1,500 miles of track there. In 
the next five years are you going to embark upon any further 
double tracking and, if so, where? 


Mr. Bandeen: From Red Pass Junction into Vancouver. 
Mr. Mazankowski: That has already been... 


Mr. Bandeen: Not into Vancouver. Hopefully we will get 
the total from Edmonton to Red Pass Junction double tracked. 
This will allow us to serve not only the south line but the north 
line, and this should be completed by the mid-eighties. 
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Mr. Mazankowski: ... which was planned before the Janu- 
ary directive. 


Mr. Bandeen: Yes, it was. Then we will be proceeding with 
double tracking on a selective basis from Red Pass Junction to 
Vancouver. 


Mr. Mazankowski: What about Edmonton east through to 
Winnipeg? 

Mr. Bandeen: Well, as you may remember, we did the 
portion from Winnipeg to Portage-la-Prairie—I think it has 
just opened now, and we are looking at a couple of other places 
but there will not be any extensive double tracking in that area 
for the next five or ten years. 


Mr. Mazankowski: I see. On your investment program, I 
think you indicated in your statement you would be spending 
$4 billion over the next five years. 


Mr. Bandeen: Yes. 


Mr. Mazankowski: Can you give the committee some idea 
as to where that will be spent and how it will be spent. 


Mr. Bandeen: I could give you a general breakdown... 


Mr. Mazankowski: Yes. 


Mr. Bandeen: ... of whether it was equipment or road 
property. Could I get that information from... 


Mr. Mazankowski: Certainly. 


Perhaps while that information is being received you could 
comment on privatization. 


You and your corporate vice-president have been talking a 
great deal about the prospect of some privatization. Is that an 
issue that has been discussed with the government, with the 
minister? There seems to be a difference of opinion between 
the views that are emanating from CNR and the views ema- 
nating from the minister. Is there a discussion currently under 
way with the minister, or the government, with respect to some 
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accélérer les travaux, puisque comme je l’ai dit tantdt, la 
croissance du trafic s’est faite 4 un rythme plus rapide que 
nous l’avions anticipé. Mais vous avez parfaitement raison. 
Présentement, nous déchirons les plans que nous avions, nos 
plans de travail si vous voulez. Cette année nous avons simple- 
ment accéléré les travaux. Le trafic s’accroit vraiment a un 
rythme plus rapide que nous Il’avions anticipé. 


M. Mazankowski: Pourriez-vous nous dire si d’autres sec- 
teurs sont présentement considérés. I] s’agit maintenant de 
1500 milles de voie ferrée. Allez-vous au cours des prochaes 
cing années entreprendre le jumclage d’autres voies, et si oul, 
ou? 

M. Bandeen: Depuis Red Pass Junction jusqu’a Vancouver. 

M. Mazankowski: Ceci a déja été... 


M. Bandeen: Non pas jusqu’a Vancouver. Nous espérons 
jumeler la voie sur toute la longueur entre Edmonton et Red 
Pass Junction. Ceci nous permettra de desservir non seulement 
la ligne sud, mais également la ligne nord. Le jumelage devrait 
étre parachevé vers 1985. 


M. Mazankowski: 
tive de janvier. 


M. Bandeen: Oui, c’est bien ¢a. Nous poserons donc, de 
fagon sélective, une voie double allant de Red Pass a 
Vancouver. 


M. Mazankowski: Et qu’en est-il de la section qui doit relier 
Edmonton Est a Winnipeg? 


M. Bandeen: Vous vous en souviendrez, nous avons fait la 
section qui va de Winnipeg a Portage-la-Prairie qui, je le 
pense, vient tout juste d’étre mise en service, et nous sommes a 
considérer un couple d’autres endroits, mais il n’y aura pas de 
doublement des voies qui vaille la peine d’ici cing a dix ans. 


M. Mazankowski: Je vois. Si je ne me trompe, vous avez dit 
qu’au titre de programme d’investissement vous vous proposiez 
de dépenser 4 milliards de dollars au cours des cing années a 
venir. 


M. Bandeen: Oui. 


M. Mazankowski: Pouvez-vous donner une idée au Comité 
a quoi et ol vous allez dépenser cet argent. 


...qui avait été planifié avant la direc- 


M. Bandeen: Je pourrais vous fournir des détails a ce 
SUJCL.. on 


M. Mazankowski: Oui. 


M. Bandeen: ... s’il s’agirait de matériel ou d’emprises. 
Pourrais-je obtenir ces renseignements de... 


M. Mazankowski: Certainement. 


Dans l’attente de ces renseignements, vous pourriez peut- 
étre nous parler de l’émission d’actions. 


Il en a été fortement question entre vous-méme et votre 
vice-président du conseil d’administration. S’agit-il d’une ques- 
tion qui fait lobjet d’entretiens avec le gouvernement, le 
ministre? I] semblerait y avoir des divergences d’opinion entre 
le CN et le ministre. Y aurait-il des entretiens en cours avec le 
ministre, ou le gouvernement, en ce qui concerne la vente, 
l’émission d’actions, a l’égard de partie du CN, ou vous-méme 
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overall plan to sell off, privatize, a portion of CN or are you 
and your officials simply throwing out these suggestions for 
debate? 


The Chairman: Mr. Bandeen. 


Mr. Bandeen: In answer to the first part of your question, 
no, there are no discussions going on between the CN and the 
Government with regard to privatization of the CN or any 
part of it. In answer to your second question, the point we have 
been trying to make—and being not understood by the press— 
is that there will be a need for an injection of equity into the 
CN in the next five years if we do not solve some of these 
problems, such as Crows Nest grain, or Newfoundland, or 
some of the other ones I have listed. 


Our suggestion was that if indeed equity has to be injected, 
this can be done by the government buying shares. They have 
done it in the past and they probably could do it in the future, 
if that was required. But my desire was that they understand 
this was a necessity, that we could not finance totally by debt 
and our retained earnings these expenditures which we are 
looking forward to. I keep saying that we need new equity and 
that it should be probably supplied by the government, but the 
reporters go as far as the new equity and then say, well, that is 
privatization. It does not have to be privatization, and it is not 
being discussed at the moment with ourselves and the federal 
government. 


I have our outlook for the capital expenditures, which shows 
it just by the major divisions. But I think what you wanted to 
know was whether it was rail or equipment. 


All right. I can give you the capital investment of CN Rail 
in 1981. Basic renewal—this is just the replacing of our rails, 
our ties, our ballast— it is about 227 million. Plant expansion 
is $86 million, and plant expansion as the name implies, is to 
increase the capacity, mainly in western Canada, but also in 
some parts of the east, but the majority of that expenditure 
would be west of Thunder Bay. Special projects are in the 
amount of about $78 million. These were new projects that 
were being undertaken on a commercial basis and had a 
satisfactory return to justify them. Equipment is $132 million. 
The total amounts to approximately $500 million in 1981. 
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Mr. Mazankowski: Is that sort of the ballpark figure for 
each year? 


Mr. Bandeen: Yes, they are more or less in that vicinity. 
You see a steady increase in that plant expansion over the 
years from $86 million to $125 million in 1985. 


Mr. Mazankowski: Now that we are on the subject of 
double tracking, what would it cost to double track the 1,500 
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et vos administrateurs faites-vous des propositions du genre 
dans le simple but d’amorcer un débat. 


Le président: Monsieur Bandeen. 


M. Bandeen: En réponse a la premiére partie de votre 
question, non, il n’y a pas d’entretiens entre le CN et le 
gouvernement au sujet de l’émission d’actions au niveau du 
CN ou de lune de ses parties. En réponse a votre seconde 
question, I’idée que nous tentons de faire passer—et qui n’est 
pas comprise de la presse—a trait au besoin de l’injection de 
fonds dans le CN au cours des cing prochaines années si nous 
ne parvenons pas a résoudre certains de ces problémes, tel 
celui lié au transport de blé a partir de Crow’s Nest, ou au 
transport en Terre-Neuve, ou quelques autres dont j’ai fait 


état. 


D’aprés nous, s’il faut des mises de fonds, il appartiendrait 
au gouvernement d’acquérir des actions. II l’a fait par le passé 
et, au besoin, il pourrait probablement le faire a l’avenir. Mais 
jentends par la qu’il doit comprendre qu’il s’agit d’un besoin 
absolu, que nous ne pouvons le faire uniquement par la voie 
d’emprunts et servir la dette 4 méme les revenus nets que nous 
pourrions réaliser. Je persiste 4 dire qu’il nous faut de nouvel- 
les mises de fonds, et qu’il appartiendrait probablement au 
gouvernement de fournir ces fonds, mais les journalistes vont 
jusqu’a dire que s’il s’agit d’une nouvelle mise de fonds elle 
doit étre considérée comme étant une émission d’actions. Bien, 
elle ne l’est pas nécessairement, et il n’y a nul entretien en 
cours entre nous-mémes et le gouvernement fédéral. 


J’ai nos projections au titre des frais de premier établisse- 
ment, projections qui portent sur les éléments majeurs. Mais il 
me semble que vous vouliez savoir s’il était question de voies 
ou de matériel roulant. 


Bon. J’ai les chiffres des frais de premier établissement pour 
les services feroviaires du CN pour 198]. Le reaménagement 
de base—je ne parle ici que du remplacement de nos voies, 
traverses et ballast—coiiterait quelque 227 millions de dollars. 
L’acquisition de matériel neuf absorberait 86 millions de dol- 
lars, et le matériel en question servirait 4 accroitre la capacité, 
surtout dans Ouest du Canada, mais également en certains 
endroits dans |’Est, bien que la majorité de ces dépenses iraient 
aux régions a l’Ouest de Thunder Bay. Les projets spéciaux 
colteraient quelque 78 millions de dollars. Il s’agissait de 
nouveaux projets a portée commerciale, et leur rendement 
justifierait l’investissement. Le matériel, quant a lui, absorbe- 
rait 132 millions de dollars. Tout cela nous donne un montant 
global d’environ 500 millions de dollars pour 1981. 


M. Mazankowski: S’agirait-il la de montants approximatifs 
pour chaque année? 


M. Bandeen: Oui, je dirais plus ou moins. Vous pourrez 
constater un accroissement constant au titre du matériel pour 
les années a venir et nous passerons de 86 millions de dollars a 
125 millions de dollars en 1985. 


M. Mazankowski: Pendant que nous y sommes du redouble- 
ment des voies, qu’en coiterait-il pour ce genre d’aménage- 
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miles of line from Winnipeg to Vancouver? Have you ever 
discussed that with the Prime Minister? 


Mr. Bandeen: No, I did not. And I do not have an estimate 
of it either. 


Mr. Mazankowski: Certainly as one who has received the 
directive, one would have thought that that would have been 
the first order of business after the new government was 
formed; that you would have tried to get some clarification. 
Does he really means it? 


An hon. Member: That is something he can tell us. 


Mr. Bandeen: I believe that the current Minister of Trans- 
port had a press conference in Winnipeg a couple of months or 
so after his appointment, and I believe he explained at that 
press conference. 


Mr. Mazankowski: Yes, but the Prime Minister’s speech to 
the country... 


Mr. Deniger: It was not the Prime Minister. 


Mr. Mazankowski: Pardon? Well I am quoting the Prime 
Minister, Mr. Deniger. And I am wondering if you have 
discussed with your engineers, your officials, a ballpark figure 
as to what it would cost to double track the 1,500 miles that 
we are talking about? 


Mr. Bandeen: No, we have not. 
Mr. Mazankowski: Well can you? 
Mr. Bandeen: Can we estimate it? 
Mr. Mazankowski: Yes. 


Mr. Bandeen: Yes, we can. It is a case of just having to sit 
down and spend the time on it. 


Mr. Mazankowski: You must have some idea though. You 
are doing some double tracking now, so you must have some 
idea. 


Mr. Bandeen: Well, it is going to cost a considerable amount 
of money. But double tracking in Manitoba and Saskatchewan 
is one thing; double tracking in the mountains is quite another 
cost. The estimates I have seen range all the way from a 
million dollars a mile up, and over two million in the moun- 
tains. But these are just the roughest of figures. 


Mr. Mazankowski: It is not only a lunatic proposal, it is 
pretty shallow, I guess; obviously not much work has gone into 
I 

You indicate that you are encouraged by the current state of 
affairs with respect to the apparent readiness of the govern- 
ment to deal urgently with the matter of losses in the move- 
ment of grain. Are you aware of something that we are not? 
We keep hearing words to the effect that a task force is going 
to be proposed and that some proposition is to be put forth. 
What reason do you have for stating that the matter is going 
to be dealt with urgently? We are under the impression that 
something is going to happen before the end of the year, but it 
does not appear that that is obvious at the present time. 
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ment sur une distance de 1,500 milles de Winnipeg a Vancou- 
ver? Avez-vous jamais eu des entretiens avec le Premier 
ministre a ce sujet? 


M. Bandeen: Non, nous n’en avons parlé, pas plus que je 
n’ai d’estimatif a ce propos. 

M. Mazankowski: Certes, a titre de détenteur de la direc- 
tive, tout porte 4 croire que la question aurait di avoir 
préséance une fois le nouveau gouvernement en place; que vous 
auriez tenté d’obtenir des précisions en la matiére? 


Une voix: Voila de quoi il peut nous parler. 


M. Bandeen: I] me semble que le Ministre des transports 
actuel a tenu une conférence de presse 4 Winnipeg, quelque 
deux mois aprés sa nomination, et je crois qu'il a fourni des 
explications lors de cette conférence de presse. 


M. Mazankowski: Oui, mais le Premier ministre dans son 
discours a la nation... 


M. Deniger: Ce n’était pas le Premier ministre. 


M. Mazankowski: Pardon? Croyez-moi M. Deniger, je cite 
les propres paroles du Premier ministre. Et je me demande si 
vous avez parlé a vos ingénieurs, vos représentants, d’un 
montant approximatif au sujet du doublement des voies sur la 
distance de 1,500 milles dont il est question ici? 


M. Bandeen: Non, nous n’en avons pas parlé. 

MM. Mazankowski: Eh bien, le pourriez-vous? 

M. Bandeen: Pouvons-nous produire un estimatif? 
M. Mazankowski: Oui. 


M. Bandeen: Oui, nous le pouvons. Nous devons simplement 
nous réunir et y consacrer le temps voulu. 


M. Mazankowski: Vous n’étes pas sans avoir une idée. Vous 
étes en train de doubler des voies, vous devez donc avoir une 
idée. 

M. Bandeen: Disons qu’il va falloir d’énormes sommes 
d’argent. Mais le doublement des voies au Manitoba et en 
Saskatchewan est une chose; dans les régions montagneuses 
c’en est une tout autre. Les estimatifs que j’ai vu vont du 
million de dollars et plus le mille, et au-dela de deux millions 
dans les montagnes. Mais ce ne sont la que des montants des 
plus approximatifs. 


M. Mazankowski: A mon avis, cette proposition, en plus 
d’étre extravagante est superficielle; il est é€vident que personne 
n’a mis beaucoup de coeur a |’élaborer. 


Vous dites que vous fondez de grands espoirs sur l’apparente 
volonté du gouvernement, dans la situation actuelle, de pren- 
dre sans tarder les dispositions voulues en ce qui concerne les 
pertes encourures par la stagnation du transport des blés. En 
sauriez-vous plus long que nous la-dessus? Des rumeurs nous 
apprennent qu’il est question de former un groupe d’étude, et 
qu’il y aura éventuellement une proposition. Quelles sont les 
raisons qui vous portent a dire que la question sera réglée d’ici 
peu? Nous avons l’impression qu’il se passera quelque chose 
avant la fin de l’année, mais il n’y a la rien d’absolument 
certain a l’heure qu’il est. 


18-12-1980 


Transports pa) i tad BG 


[ Texte] 


Mr. Bandeen: No, I have nothing except the public state- 
ments of the various ministers both in the House and outside 
it. 


Mr. Mazankowski: Dr. Bandeen, we had VIA Rail before 
us here a few meetings ago, and they complained that they 
receive extra billings from you for the provision of services. 
Notwithstanding that you do have a contract, the contract is so 
loose that you can extra bill at the end of the year. It seems 
like a rather loaded contract in favour of the railroads. They 
are now attempting to try to get together to get a more 
firmed-up contract so that they can project their services and 
project their costs and, thereby, their schedules and fares. 
What is the position? Can you not foresee the cost of providing 
those services to VIA on a 12-month basis? Or is the thing 
that volatile? 


Mr. Bandeen: No, no; we very much can. Back when VIA 
was set up and it was agreed that the two railways would have 
a contract with VIA, we entered into discussions with VIA on 
just such a contract. Then we were forced back into something 
called “63-13”? which I do not want to spend a lot of time on, 
but it is a costing order that has been drawn up by the CTC 
after several years of hearings, and which usually is brought 
up to date several years after the event. I believe they brought 
it up to 1978 at the beginning of 1980 and they are undoubted- 
ly doing 1979 now. We had no desire to have the contract 
based on “63-13”. It rapidly became the desire of VIA and the 
then Minister of Transport, Mr. Lang, to have it, and we were 
ordered to sign a contract on the basis of the “63-13”’. I believe 
it was thought it was to the advantage of VIA at the time. The 
contract very specifically says that we will bill them on a 
monthly basis on the anticipated cost, under 63-13, and that at 
the end of the year when the figures are changed and updated 
there will be an additional billing. 
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We did not want this arrangement because 63-13, to us, 
does not represent the way you should be costing passenger 
service. There is no overhead in it, as an example, no return on 
anything except the out-of-pocket costs. It has nothing for the 
huge investment the railways have in right-of-way track, it is 
only the wear and tear caused by the passenger service, and in 
our opinion it is not the best way even to estimate that. 


Having said that, we were forced into a contract that can be 
terminated with a year’s notice, and last April we got a notice 
from VIA wanting to terminate it. They have now come up 
with a proposal, which we are looking at, and we think is the 
basis of perhaps a better contract. But you should always 
remember, when you are hearing them, that they are the ones 
who opted for this and wanted it. I think they thought it was a 
better deal at the time—and it may have been, for them. 


Mr. Mazankowski: I am surprised... 


[ Traduction] 


M. Bandeen: Non, je n’ai rien si ce ne sont les déclarations 
publiques des divers ministres en Chambre et ailleurs. 


M. Mazankowski: Docteur Bandeen, les représentants de 
VIA Rail ont témoigné, il y a quelque temps de cela, par 
devant notre Comité, et ils se plaignaient des suppléments de 
facturation que vous leur présentiez au titre de services qu’ils 
vous rendaient. Bien que vous ayez conclu un marché, les 
termes du contrat sont vagues au point que vous pouvez 
présenter des factures supplémentaires en fin d’année. I] sem- 
blerait que ce contrat favorise largement les chemins de fer. II 
y a présentement des rencontres en vue pour essayer d’en venir 
a un contrat avec des termes plus précis afin qu’ils puissent 
faire des prévisions au titre de leurs services et de leur frais 
d’exploitation et, par ricochet, leurs horaires et leurs tarifs. 
Qu’advient-il de cela? Ne pouvez-vous prévoir le coat des 
services rendus a VIA sur une période de 12 mois? Ou toute 
l’affaire est-elle imprévisible 4 ce point-la? 


M. Bandeen: Non, non; bien sir nous le pouvons. Lorsque 
VIA fut créée, et qu’il fut entendu que les deux entreprises 
ferroviaires travailleraient a contrat avec VIA, nous avions 
entamé des pourparlers avec VIA au sujet d’un contrat du 
genre. Ensuite nous dimes faire marche arriére pour en venir a 
une entente dite «63-13», entente dont je ne veux pas vous 
entretenir au long, qui correspond a une attribution des coits 
déterminée par la CCT, plusieurs années aprés coup. Je crois 
qu’en 1980 la mise a jour a été faite pour les années allant 
jusqu’a 1978, et que celle de 1979 est présentement en cours. 
Nous ne voulions pas d’un contrat dit «63-13», mais VIA et le 
ministre des Transports de l’époque, M. Lang, se sont empres- 
sés d’adopter la formule, et l’ordre nous fut donné de signer un 
contrat du genre. Je crois qu’a l’époque on s’imaginait que la 
formule serait tout 4 l’avantage de VIA. Le contrat stipule, en 
termes non ambigus, que nous devons les facturer chaque mois 
pour les coiits prévus, selon la formule «63-13», et qu’en fin 
d’année, alors que les montants ont été changés et remis a jour, 
il y aurait une facturation supplémentaire. 


Nous ne tenions pas 4 ce genre d’entente parce que, d’aprés 
nous, «63-13» ne correspond pas aux frais d’exploitation d’un 
service passagers. La formule ne tient, par exemple, nul 
compte des frais généraux ou d’un revenu quelconque, alors 
qu’elle fait état des frais d’exploitation. II n’y est pas fait état 
des sommes énormes investies par les chemins de fer au titre 
des emprises ferroviaires, et il n’y est tenu compte que de la 
détérioration attribuable au service passagers et, de notre avis, 
méme cette derniére est fort difficile 4 évaluer. 


Ceci dit, on nous a forcés a signer un contrat qui peut étre 
résilié 4 un an de préavis, et en avril dernier VIA nous a 
signifié son intention d’y mettre un terme. Elle nous a fait une 
nouvelle proposition que nous sommes 4 étudier et qui, nous le 
croyons, ferait la base d’une meilleure entente contractuelle. 
Mais, n’oubliez pas que lorsque vous écoutiez ses doléances 
c’était son choix et son désir. A mon avis, elle y voyait une 
bonne affaire a l’époque—et elle peut y avoir gagné. 


M. Mazankowski: Je suis surpris... 
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The Chairman: Three minutes, Mr. Mazankowski. 


Mr. Mazankowski: ... when you talk about the losses that 
you incur, that VIA tells us they have difficulty getting access 
to your actual cost data. I guess there are some suspicions that 
maybe the costs that are occurring to your companies are not 
as great as you Say. 


I had a specific question that has been raised by the 
Government of Alberta, in particular by the Department of 
Tourism and Small Business. They are concerned over the fact 
that, on numerous occasions, they have made specific requests 
for an Edmonton to Jasper ski train to be operated by VIA. 
The information they have given to me is that, while VIA 
seemed willing, CN seemed unwilling. I am wondering if you 
are aware of this situation, whether, in fact, it might not be 
reconsidered? And, if it has been turned down, for what 
reason? 


Mr. Bandeen: I am sorry, I am not aware of it. I was aware 
that we were running a ski train, it seems to me, last year. I 
am not aware that we are not running one this year. I will find 
out. This would be a VIA responsibility, but we would operate 
it for them. 


Mr. Mazankowski: This was my immediate reaction. I 
indicated to them that it would be VIA’s responsibility. They 
turn around and say that VIA is prepared, but they cannot get 
the additional equipment from you people. What provision do 
you allow, as a provider of those services, for giving additional 
plant and equipment for peak periods? 


Mr. Bandeen: Let us just understand, we do not own any of 
the equipment. The equipment is all owned by VIA, including 
their locomotive. So it is not a case of our giving them 
additional equipment, they have all the equipment, we have no 
passenger equipment left, with the exception of the commuter 
service in Montreal. They are the ones who are going to have 
to supply the equipment, all we have to do is supply the time 
slot and the operating crew. 


Mr. Mazankowski: I guess it is the time slots and the 
operations. Is that where the difficulty comes in? 


Mr. Bandeen: I do not know. I will find out for you and will 
get back to you with an answer. 


Mr. Mazankowski: Okay. 
The Chairman: Final question, Mr. Mazankowski. 


Mr. Mazankowski: All right. This is going to open up the 
CN Express, I know it is a matter that is going to be dealt with 
quite extensively. 


My concern is that you mentioned in your remarks that you 
are experiencing a fierce level of competition from specialized 
carriers in express delivery. Are you admitting that you cannot 
meet this competition? It seems to me that outfits like UPS 
and even CP have done a fairly good job in this service. I am 
also concerned about the fact that there are a number of areas 
that are not going to have alternative services. Surely as a 
provider of those services you have some responsibility, if you 
are going to withdraw that, to ensure that there is alternative 
service available. 


[ Translation] 
Le président: Trois minutes, monsieur Mazankowski. 


M. Mazankowski: ... du fait que lorsque vous nous parlez 
de vos pertes, VIA vient nous dire qu’elle éprouve des difficul- 
tés a mettre la main sur vos données budgétaires. Je pense qu’il 
y a certains doutes quant a la véracité des dépenses déclarées 
par vos compagnies, et qu’elles ne sont pas ce que vous dites. 


J’avais une question précise qui a été soulevée par le gouver- 
nement de |’Alberta, plus particuliérement par le ministére du 
Tourisme et les petites entreprises. Leurs préoccupations ont 
trait 4 des demandes répétées pour un train des neiges entre 
Edmonton et Jasper qui serait exploité par VIA. J’ai appris 
que, malgré l’intérét manifesté par VIA, le CN semblait faire 
la sourde oreille. Je me demande si vous étes au courant de 
cette situation et si, en fait, il ne faudrait pas ramener la 
question sur le tapis. Et s’il y a refus, quelle en serait la raison? 


M. Bandeen: Je regrette, je ne suis pas au courant de la 
chose. Je savais que nous avions un train des neiges, l’an 
dernier il me semble. Je ne savais pas que nous n’en avions pas 
cette année. Je vais me renseigner. I] reléverait de VIA, mais 
nous |’exploiterions pour elle. 


M. Mazankowski: Ce fut la ma réaction immédiate. Je leur 
dis que VIA assumerait la responsabilité du service. En 
réponse ils m’apprirent que VIA était préte, mais que vous ne 
pouviez pas leur fournir le matériel indispensable. Que pré- 
voyez-vous, a titre de pourvoyeur de ces services, quant a la 
fourniture de matériel supplémentaire pour des périodes de 
pointe. 


M. Bandeen: Entendons-nous bien, ce matériel ne nous 
appartient pas. Tout le matériel est la propriété de VIA, y 
compris sa locomotive. I] ne s’agit donc pas pour nous de lui 
fournir du matériel supplémentaire, puisqu’elle l’a en sa pos- 
session, et il ne nous reste aucun matériel passagers si ce n’est 
celui du service de banlieue a Montréal. II lui appartiendra 
donc de fournir le matériel, alors que seuls l’intercalation dans 
Vhoraire et l’attribution du personnel d’exploitation sont de 
notre ressort. 


M. Mazankowski: II s’agirait donc d’une question d’horaire 
et d’exploitation. Est-ce la que réside la difficulté. 


M. Bandeen: Je l’ignore. Je vais me renseigner et je vous 
donnerai une réponse. 


M. Mazankowski: D’accord. 
Le président: Derniére question, Monsieur Mazankowski. 


M. Mazankowski: Bon. Parlons maintenant des services de 
messagerie du CN; je sais que nous allons débattre cette 
question en long et en large. 


Ce qui me préoccupe est lié au fait que vous faites face, 
d’aprés vos dires, a la concurrence sans merci que vous livrent 
les transporteurs spécialisés en la matiére. Cela veut-il dire que 
vous étes impuissants a faire mieux qu’eux? I] me semble que 
des entreprises comme VPS, voire CP, ont pas mal réussi dans 
ce domaine. Je suis également inquiet du fait qu’il y a des 
régions qui vont devoir se passer d’un choix de services. 
Admettons qu’a titre de pourvoyeur de ces services, si vous les 
supprimez, il va falloir que vous les remplaciez par un autre. 


18-12-1980 


Transports 20GA9 


[Texte] 


I find it rather strange that a company with the resources, 
the managerial expertise, and the initiatives and the innova- 
tiveness of a company like CN could not meet those challenges 
and would admit to the fact that they are being out-hustled by 
someone else. 


The Chairman: Mr. Bandeen. 


Mr. Bandeen: Okay. You had a couple of questions there. I 
would like to deal with one specifically, and then come back to 
your competition question. The question was, what we were 
going to do for communities that did not have an alternative 
service? 
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I think we have stated all along, and I myself have stated it 
several times, that we fully intend to give service to communi- 
ties that are, if you wish, “rail locked’’; they do not have road 
and do not have trucker service. There are some of these places 
in the northern parts of Ontario and Quebec, and also Manito- 
ba and British Columbia, where there just is not an alternative 
road and we are going to have to supply the service and we 
fully intend to. 


As to the competition, I think this has been one of our 
problems. We started off as an adjunct to the railway of the 
passenger service—that is our express did. We started off 
trying to supply all people with all things. We started off 
trying to give every type of service possible. When you are in 
that situation then you have a monopoly or a near monopoly 
position. Competition starts coming in and they start taking 
away the most profitable side and the most advantageous part 
of your profit. Indeed that has occurred. It has occurred with 
people like Purolator and with various courier services who 
have slowly milked away the traffic between principal territo- 
ries, principal cities—in fact the real cream of the traffic, if 
you wish. This of course left us with the rest of the traffic 
which was not that attractive to them as such, and left us with 
a great many alternatives and a great many slots for places we 
have to serve. 


So we are taking a step now with the market concentration 
in express that pernaps we should have taken quite a few years 
ago. We are trying to bring ourselves down to a limited service 
in which we can effectively with the result that we will take 
anyone on in that service. But we are not going to try to cover 
our areas in which other people are now competing, and we 
will still continue to serve all of Canada. We intend to do it 
through local truckers, from the 30 principal terminals that we 
are left with. So we feel we are moving into an area where we 
can really be competitive, and where we can make money. 


Mr. Mazankowski: But it seems to me you have identified 
the problem and are reacting to it after the horse has slipped 
out of the barn. 


Mr. Bandeen: | do not think the whole horse has slipped out 
of the barn. I feel that we still have a large body of our traffic 


[ Traduction] 


Il me semble étrange qu’une entreprise qui dispose des 
ressources et de l’expérience en matiére de gestion, et qui a ce 
qu’il faut pour prendre l’initiative et innover comme il est 
donné au CN de le faire, ne peut relever le défi et, par 
ricochet, admet qu’elle se fait damer le pion par d’autres. 


Le président: M. Bandeen. 


M. Bandeen: Bon. Vous avez posé une couple de questions. 
J’aimerais donner des précisions au sujet de l’une d’elles, et 
passer ensuite a celle de la concurrence. Vous demandiez ce 
que nous nous proposons de faire au sujet des agglomérations 
pour lesquelles il n’y a pas d’autre service. 


Je pense que nous n’avons cessé de dire, et je l’ai dit 
moi-méme 4 plusieurs reprises, que nous avons la ferme inten- 
tion de desservir les agglomérations qui se fient purement, si 
vous y tenez, au «service ferroviaire», parce qu'il n’y a nul 
genre de livraison par camion. Nous en trouvons du genre dans 
le Nord de l’Ontario et du Québec, et également au Manitoba 
et en Colombie-Britannique, pour lesquelles la solution de 
rechange saute aux yeux et nous nous proposons fermement de 
fournir ce genre de service. 


Pour ce qui est de la concurrence, elle nous a donné des 
maux de téte. Au départ, nous avions une ramification du 
service passagers—c’est-a-dire nos messageries. Nous avons 
commencé par tenter de desservir tout un chacun 4a tous les 
égards. Nous avons essayé tous les genres de services possibles 
et imaginables. C’est le genre de situation qui vous donne le 
monopole ou un quasi-monopole. Les concurrents entrent alors 
en scéne et se mettent a vous chiper ce que vous avez de plus 
rentable, et la meilleure part de vos profits s’évapore. C’est la 
un fait acquis. La chose s’est avérée avec la venue de Purolator 
et diverses autres entreprises de livraison 4 domicile qui se sont 
lentement appropriées les transports entre les diverses régions, 
les villes principales—en fait, la créme des services, si vous 
comprenez ce que je veux dire. Cela nous a laissé ce qui les 
intéressait moins, un tas de problémes et nombre de vides a 
combler quant aux endroits qu’il nous faut desservir. 


Face a la concentration du marché des messageries, nous 
sommes en voie de prendre des mesures que nous aurions 
peut-étre di envisager il y a plusieurs années. Nous allons 
tenter de nous en tenir a un service limité qui nous permettra 
d’attaquer efficacement de front quiconque s’occupe de messa- 
geries. Nous ne tenterons pas de prendre pied 1a ou d’autres se 
font présentement la concurrence, sans pour autant cesser de 
desservir l’ensemble du Canada. Nous avons l’intention de 
faire appel a des camionneurs locaux qui feraient la liaison 
avec les quelque 30 terminus importants qui nous restent. 
Nous sommes donc d’avis que le systéme que nous sommes en 
voie de créer sera vraiment concurrentiel, et qui nous permet- 
tra de réaliser des bénéfices. 

M. Mazankowski: Mais il me semble que vous vous étes 
finalement rendu compte du probléme et que vous y réagissez 
maintenant que le loup est sorti du bois. 


M. Bandeen: Je pense qu’il ne s’est montré que le bout du 
nez. D’aprés moi, il nous reste une part importante du marché 
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in which we can be competitive, and that we can make money 
on and where we are ready to give the opposition a run for 
their money. We do not feel we can handle the small packages. 
We feel that the rest of Canada is covered with competitors in 
this field who are doing a good job apparently and making 
money. So there does not appear to be any particular expertise 
that we can add in that area. 


In the heavier movements between principal cities, and with 
interline to the smaller localities, we feel we can compete, and 
that we can make money on it and do it efficiently. 


The Chairman: Mr. Mazankowski. Mr. 


Benjamin. 


Thank you, 


Mr. Benjamin: Mr. Chairman, there are three or four items 
I would like to raise with Mr. Bandeen. One of them I know he 
has mentioned in his opening statement and I am confident 
that most if not all of my colleagues on the committee, will 
want to ask questions about it. So I will just briefly go into the 
subject of CN Express in a general way just to sort of open the 
subject, but it will be continued I am certain during the rest of 
the hearings. 


When the railroads, both CN and CP, started shifting from 
station agents and movements of LCL and express by rail, 
passenger trains, mixed trains, weight freights and so forth, 
and they applied to close railway stations they made public 
commitments, both railroads did, that the new services by 
truck would be better, would be more efficient, faster and even 
cheaper. The CNR Servocentre community presentation said 
the following a few years ago: 


Right from the day a service centre goes on stream, the 
service provided to customers from it will be at least equal 
to that which is available through conventional facilities; 
in many cases immediately superior to that now available. 


Now we got out of the station agents and the express cars 
and the express messengers and so forth, and moved to trucks. 
Now you want out of truck servicing. When you applied to 
close stations and shift from rail to road, how come you were 
not completely open and honest with the public then and say 
that you mightily wanted to get out of that little business 
entirely and be done with it. 
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Furthermore, you mentioned interline carriers to fulfil obli- 
gations where you are reducing services or closing terminals. 
We have already had some bitter experience in northern 
Ontario; this was a CP service abandoned. The interlining 
meant that the rates went up 200 to 300 per cent. Shipments 
that took only five or six days now take two weeks. Eastbound 
shipments out of Schreiber or White River go southwest to 
Parry Sound first by an interline carrier and then back to 
Montreal or Halifax; it just is not working. What kind of 
arrangements do you have with these interline carriers? Would 
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ou nous pouvons faire la concurrence, de l’argent, et nous 
sommes préts a donner la chasse a notre contrepartie. Nous ne 
croyons pas pouvoir nous charger des petits colis. Le reste du 
Canada, a notre avis, est envahi par la concurrence dans ce 
domaine, elle y fait du bon travail et, selon les apparences, pas 
mal d’argent. Il_ne semble donc pas que nous ayons quelque 
expertise 4 apporter dans ce domaine. 


Dans les transports plus conséquents entre les villes princi- 
pales, et avec les correspondances qui desservent de plus 
petites agglomérations, nous sommes siirs que nous pouvons 
tenir téte a la concurrence et faire de l’argent dans des 
conditions d’efficacité optimum. 


Le président: Merci, monsieur Mazankowski. monsieur 
Benjamin. 


M. Benjamin: Monsieur le président, il y a trois ou quatre 
sujets dont j’aimerais parler 4 M. Bandeen. Je sais qu’il en a 
mentionné un dans son préambule, et je suis certain que mes 
collégues du Comité, sinon tous du moins la plupart d’entre 
eux, voudront poser des questions qui s’y rapportent. Je m/at- 
tacherai donc briévement a la question des messageries du CN 
en général pour, en quelque sorte, lancer l’appat parce que je 
suis convaincu qu'elle reviendra sur le tapis lors de la poursuite 
des séances. 


Lorsque les chemins de fer, tant le CN que le CP, se sont 
mis a passer des services par agents de gare et des transports 
d’envois de détail et de petits colis par rail, trains voyageurs, 
trains mixtes, frét lourd et autres a d’autres services, et qu’ils 
ont fait la demande de fermeture de gares, et cela les deux 
compagnies l’ont fait, ils se sont publiquement engagés a 
fournir de nouveaux services de camionnage mieux organisés, 
plus efficaces, plus rapides, voire moins codteux. II y a quel- 
ques années, les représentants du Servocentre du CN ont dit ce 
qui suit: 

Dés leur mise en ceuvre méme, les services auxquels les 
clients pourront faire appel seront de qualité au moins 
égale 4 ceux actuellement disponibles avec les moyens 
classiques; dans nombre de cas, ils y seront supérieurs. 


Nous avons donc fait table rase des agents de gare, du 
transport des colis par wagon, des agents de messagerie, et que 
Sais-je encore, pour passer au camionnage. Maintenant vous 
voulez abandonner la livraison par camions. Lorsque vous avez 
fait la demande de fermeture de gares, et que vous étes passé 
du rail a la route, comment se fait-il que vous avez berné le 
public a l’@poque en disant que vous vouliez abandonner ce 
genre de petite entreprise a tout jamais. 


Vous avez par ailleurs fait mention du recours aux services 
de transporteurs intermédiaires la of vous réduisiez les vétres 
ou fermiez des terminus. Nous avons déja connu quelques cas 
pénibles dans le Nord de l’Ontario; il s’agit d’un service qui fut 
abandonné par le CP. Le transport intermédiaire a fait grim- 
per les couits par quelque 200 a 300 pour cent. L’achemine- 
ment qui se faisait en cing a six jours, prend désormais deux 
semaines. Les expéditions a destination de l’Est, a partir de 
Schreiber ou de White River, sont d’abord dirigées sur Parry 
Sound, au sud-ouest, par les soins d’un transporteur intermé- 
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it be one rate, and all carriers that are interlined will share 
that rate or will each charge his own separate rate? What are 
the obligations regarding loss and damages, and claims? Is it 
up to each interline carrier? My experience has always been 
that when you were trying to get a claim settled, each carrier 
blamed the other one. When there was something broken or 
lost, the poor customer had a hell of a time collecting; it took 
months. What arrangements have been made in that area of 
rates and claims? 


The Chairman: Dr. Bandeen. 


Mr. Bandeen: [| will try to answer your questions in order. 
Your first query was regarding abandoning, if you wish to use 
the term, stations and station agents, and putting in Servocen- 
tres. We promised better service, and I think we have given it. 
Now I am talking carload here. I think the service to the 
carload shipper has improved immensely. We now have the 
capacity to spot cars, to tell them where their own cars are. I 
think if you talk with the carload shippers across the country, 
they are immensely pleased with the Servocentres. 


Mr. Benjamin: I am sorry, Mr. Bandeen, I did not mention 
carload. I am talking about the ones set up in the context of 
the small lot LCL shipments and Express shipments. LCL 
freight and Express shipments were handled before on the 
track in express cars, in box cars. 


Mr. Bandeen: I am sorry, I misunderstood you. I thought 
you said that... 


Mr. Benjamin: I know you are doing great on carload stuff. 


Mr. Bandeen: I thought you said that our witness appearing 
had said that they were going to give better service and I 
assumed it was carloading he was talking about. You did not 
specify and I just wanted to make sure it was understood that I 
think the carload service has greatly improved. 


Now we were required to keep on-hand locations in some of 
the places and to serve them by truck. We initially started 
serving by our own Express trucks and our CNTL trucks, but 
we found that this was not economic because the volume of 
traffic would not sustain it. In some places we have already 
gone to interlining. I believe we have in parts of Saskatchewan, 
and indeed in most of Canada we have places where we are 
interlining with other carriers. Our thought is that, if we 
interline with a local carrier and have a good agreement with 
him, he will probably, or should be able to, give much better 
personalized service to the community than we can as a 
national carrier. We intend, initially anyway, to have one 
waybill. To answer your question on claims and rates it will be 
one rate but it will be a combination of our rate to the terminal 
plus whatever the rate of the interlining trucker is; it will be 
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diaire, pour ensuite revenir vers Montréal ou Halifax; c’est 
tout a fait illogique. Quelle sorte d’entente avez-vous avec ces 
transporteurs intermédiaires? S’agit-il d’un tarif fixe commun 
a tous ces transporteurs, ou chacun d’eux impose-t-il le sien 
propre? Quelles sont leurs responsabilités au titre des pertes et 
dommages, et des demandes d’indemnisation? Chaque trans- 
porteur intermédiaire assume-t-il ses propres responsabilités? 
Je sais d’expérience que, lorsqu’il y a demande d’indemnité, 
Pun blame l’autre. Advenant du bris ou des pertes, le pauvre 
client avait un mal de chien a se faire indemniser; la chose 
prenait des mois. Quelles sont les ententes intervenues au titre 
des tarifs et des réclamations? 


Le président: Docteur Bandeen. 


M. Bandeen: Je vais tenter de répondre aux questions dans 
leur ordre de préséance. Votre premiére question portait sur 
abandon, si c’est la le terme qui vous convient, des gares et 
des agents de gare, et leur remplacement par des Servocentres. 
Nous avions promis un meilleur service, et je crois que nous 
avons tenu parole. Je parle de wagons complets. I] me semble 
que le service a l’expéditeur par wagon complet a fait d’im- 
menses progrés. Nous pouvons désormais localiser les wagons 
de sorte que nous pouvons renseigner les expéditeurs sur 
Pendroit ou se trouvent leurs propres wagons. Je suis d’avis 
que, si vous parlez aux expéditeurs par wagons complets de par 
le pays, ils sont extrémement satisfaits des services que leur 
rendent les Servocentres. 


M. Benjamin: Pardon, monsieur Bandeen. Je ne parlais pas 
de wagons complets. J’entends ceux qui font appel a vos 
services pour les petits lots, les envois de détail et les envois de 
messagerie. Les envois de détail et de messagerie voyagaient 
auparavant par rail dans des voitures de messagerie, des 
wagons couverts. 


M. Bandeen: Vous voudrez bien m’excuser, je vous avais 
mal compris. Je croyais que vous disiez que... 


M. Benjamin: Je sais que vous faites merveille dans le 
domainedes wagons complets. 


M. Bandeen: Je croyais que vous disiez que notre témoin 
avait parlé en termes d’amélioration du service, et je pensais 
qu’il était question de wagons complets. Vous ne I’aviez pas 
précisé, et je voulais tout simplement m’assurer que vous aviez 
compris que, 4 mon sens, le service au wagon complet s’est 
singuliérement amélioré. 

Nous avons été tenus de conserver des installations en place 
en certains endroits, et de les desservir par camion. Nous avons 
commencé par assurer ce service avec nos propres camions de 
messagerie et de transport routier CN, mais nous nous sommes 
apercus que c’était une solution coiiteuse en raison du faible 
volume des marchandises transportées. En certains endroits 
nous avons déja adopté la formule du transport intermédiaire. 
Je crois qu’en certains lieux de la Saskatchewan et, de fait, 
dans la presque totalité du Canada, nous faisons appel au 
transport intermédiaire par la voie d’autres entreprises de 
camionnage. Nous avons pensé que, si nous disposons d’un 
transporteur intermédiaire local avec lequel nous avons une 
entente viable, il serait probablement, sinon sirement, en 
mesure de fournir de meilleurs services personnalisés a l’agglo- 
mération, que nous ne le pourrions 4a titre de transporteur 
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one rate, one waybill. We will have the major obligation for 
claims and damage, although it will be between ourselves and 
the trucker on how that is settled. As far as the individual 
shipper is concerned, it will be a CN waybill and a CN 
obligation. This is our initial procedure. 


I cannot speak about the situation in northern Ontario. I 
think you described CP points, so I do not know what their 
situation is. 


Mr. Benjamin: When you started up your Servocentres the 
communities involved were told that Servocentres would deal 
also with Express and less than carload as well as carload and 
they have been had. 


Mr. Chairman, before I go on to my next item, I want to 
move a motion. We can allow it to stand until we deal with it 
later this day, or whatever the committee wishes. 
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I believe, sir, it is within the mandate of the committee and 
under the statutory requirement of the annual report to be 
auatomatically referred to the committee, and the committee 
may or may not, as it decides, submit a report to the House of 
Commons. I think since that is open to the committee I would 
like to move, seconded by Mr. Murphy, that this committee in 
its report recommend to the House of Commons that Canadi- 
an National be prevented by the government and the Canadian 
Transport Commission from reducing their express service. 


The Chairman: Would you repeat that please, 
Benjamin. 


Mr. Benjamin: I will send up a copy, Mr. Chairman. 


Mr. 


The Chairman: To begin with, Mr. Benjamin, before you go 
any further, I must advise you that Mr. Murphy... 


Mr. Benjamin: | do not need a seconder. 


The Chairman: That is correct, but Mr. Murphy is not 
officially a member of the committee. I am sorry. I am looking 
at the wrong list. Sorry. My apologies. Okay, Mr. Benjamin 
has moved a motion, but he has suggested that it stand and 
that we consider it later in the proceedings. 


Mr. Benjamin: Yes, and I am open to any changes any 
members want to make to it. 

The Chairman: If I may, I will comment later when you 
bring it back for discussion. 

Mr. Benjamin: Fine. 

The Chairman: | might point out to you that there are some 
procedural rules concerning recommendations in reports to be 
found in Beauchesne’s Fifth Edition, I believe it is, page 202. 
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national. Nous avons l’intention, au départ a tout le moins, de 
nous servir d’un seul bordereau d’expédition. Quant a votre 
question au sujet des tarifs et des demandes d’indemnisation, il 
y aura un tarif uniforme, mais il s’agira de notre tarif rendu au 
terminus de pair avec celui imposé par le camionneur intermé- 
diaire; il y aura un tarif, un bordereau d’expédition. Nous 
assumerons la principale obligation quant aux pertes et dom- 
mages, bien que nous aurons une entente avec le camionneur 
en ce qui concerne la facon de régler les réclamations. Pour ce 
qui est de l’expéditeur proprement dit, le CN se chargera du 
bordereau et assumera la responsabilité. C’est par l4 que nous 
entendons commencer. 


Je ne connais pas la situation dans le Nord de l’Ontario. I] 
me semble que vous avez référé au CP, de sorte que je ne sais 
pas ou il en est. 


M. Benjamin: Lorsque vous avez mis vos Servocentres en 
ceuvre, vous avez dit aux agglomérations en cause que vous 
vous occuperiez également des messageries et de l’envoi de 
détail, tout comme du transport par wagons complets; elles 
sont restées sur leur faim. 


Monsieur le président, avant de passer au sujet suivant, je 
voudrais faire une proposition. Nous pouvons le reporter jus- 
qu’a plus tard dans la journée, sinon procéder, au choix au 
Comité. 


Je crois, Monsieur, que le comité, en vertu de son mandat et 
conformément aux réglements qui stipulent que le rapport 
annuel doit automatiquement lui étre présenté, peut, 4 sa 
discrétion, soumettre un rapport 4 la Chambre des communes. 
Comme la décision appartient au comité, je voudrais proposer, 
appuyé par M. Murphy, que ce comité, dans son rapport, 
recommande a la Chambre des communes que le gouverne- 
ment et la Commission canadienne des Transports empéchent 
le Canadien National de réduire ses services de messageries. 

Le président: Voulez-vous répéter cela, s’il-vous-plait, M. 
Benjamin? 

M. Benjamin: Je vais vous en envoyer une copie, M. le 
Président. 


Le président: Mais auparavant, M. Benjamin, avant que 
vous ne poursuiviez, j’aimers vous faire remarquer que M. 
Murphy... | 

M. Benjamin: Je n’ai pas besoin d’étre appuyé. 

Le président: C’est exact, mais M. Murphy ne fait pas | 
officiellement partie du comité. Je m’excuse, je regarde la | 
mauvaise liste. Toutes mes excuses. D’accord, M. Benjamin a | 
proposé une motion, mais il a suggéré qu’on la laisse en 
suspens et que nous y revenions plus tard. | 


M. Benjamin: C’est cela, et je suis d’accord que les membres | 
y apportent toutes les modifications qu’ils voudront. 

Le président: Si je puis me permettre, je ferai des commen- 
taires plus tard lorsque vous la raménerez pour discussion. 

M. Benjamin: Parfait. 

Le président: J’aimerais vous faire remarquer qu'il y a 
certaines régles de procédure concernant I|’insertion de recom- | 
mandations dans les rapports et qu’on peut trouver dans la 
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You might like to have a look at that before the afternoon 
session. 


Mr. Benjamin: Okay. If my motion has to be reworded, I 
will be glad to do that. 


Motion allowed to stand. 


Mr. Benjamin: Mr. Chairman, I would like to ask you, Mr. 
Bandeen, about your partnership agreement with Canadian 
Pacific on telecommunications. CN contributed $31 million 
more in assets to the joint operation, the partnership, than CP 
did, and it seems to me that you have a problem. CN is going 
to finance CP’s entry into the joint company, by in effect 
lending them $31 million at 11.75 per cent interest. The 
agreement was signed in March of this year when the prime 
lending rate was 15 per cent. Today it is 17 per cent, by 
tomorrow it may be 18 per cent, or 19 per cent. Why did you 
lock yourselves into an agreement of that nature? CN is 
financing CP’s takeover or acquiring ownership of assets by 
charging an interest rate well below prevailing rates. Does this 
agreement prevent you from telling CP to contribute their $31 
million in assets to come to equity with CN by buying equip- 
ment or borrowing money at prevailing rates? 


What is even more surprising is that CP put up fewer assets, 
but is given control of the operation; of seven management 
positions at CN CP Telecom, CP takes four, including the 
president and chief executive officer and CN gets the other 
three, but CN put $31 million more into the partnership than 
CP did. Now, how did you arrive at that little deal? 


The Chairman: Dr. Bandeen. 


Mr. Bandeen: If I could deal with the discrepancy in capital 
going into partnership first, that the CP put in fewer assets 
than we did. Your figure of $31 million does not ring a bell, 
but it is in that neighbourhood. What we agreed was that, as 
the partnership spent capital in the year 1980, CP would put 
up all the capital until it was equalized. They have done this. I 
believe it is now equalized. They not only put up the capital, 
but the interest—and this is where your interest figure comes 
in. We had the discussion about the interest rate in June of the 

year and I believe you will find the interest rate was roughly 
11.7 per cent. In any case this is all gone. If it is not totally 
done, it will be by early next year. So they will have put up 
more of the capital. From there on in, we will split the capital 
50-50. As to the management of the corporation, it was agreed 
‘in advance in discussions between ourselves and CP, that they 
had a man who had come in from outside the railway industry, 
outside the telecommunication carrier industry, within the last 
four or five years,—a Mr. Sutherland, and that he would be 
the chief executive officer. The other six slots, initially, were 
filled on the basis of the competence of the people involved. 
You will notice that the operating vice-president is CN, and 
planning, and also the chief engineer. It was agreed between us 
that we would try to select on the basis of the maximum 
_ability. We feel we have a very good team. We feel it is strong 


_and that it is operating the facility very well, and has improved 
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cinquiéme édition du Beauchesne, je crois que c’est a la page 
202. Vous aimeriez peut-étre y jeter un coup d’ceil avant la 
scéance de cet aprés-midi. 


M. Benjamin: D’accord. Si ma motion doit étre reformulée, 
je serai heureux de le faire. 


La motion est réservée. 
M. Benjamin: M. le Président, j’aimerais interroger M. 


Bandeen a propos de son accord de participation avec le 
Canadien Pacifique, concernant les télécommunications. Le 
CN a contribué a l’entreprise conjointe $31 millions de plus en 
avoirs que le CP, et il me semble qu’il y a la un probléme. Le 
CN va en quelque sorte financer l’admission du CP dans 
l’entreprise conjointe en lui prétant $31 millions 4 11,75 pour 
cent d’intérét. L’accord a été signé en mars de cette année; 
alors que le taux préférentiel était de 15 pour cent. Aujour- 
d’hui, il est rendu a 17 pour cent, et demain il sera peut-étre a 
18 ou 19 pour cent. Pourquoi vous étes-vous engagés a un 
accord de cette nature? Le CN finance la prise ou l’acquisition 
d’avoirs par le CP, a un taux d’intérét bien inférieur aux taux 
courants. Cet accord vous empéche-t-il de dire au CP de se 
mettre 4 égalité avec le CN en contribuant ses $31 millions 
d’avoirs, soit en achetant des équipements, soit en empruntant 
de l’argent aux taux courants? 


Ce qui est encore plus surprenant, c’est que le CP, avec une 
contribution moindre, se voit confier le contrdéle de |’entreprise; 
des sept postes de direction aux Télécommunications CN-CP, 
quatre sont remplis par le CP, y compris ceux de président et 
de directeur général, alors que les trois autres échoient au CN, 
méme si celui-ci a apporté $31 millions de plus a la société que 
le CP. Comment, alors, en étes-vous arrivés a cette petite 
manigance? 


Le président: Dr. Bandeen. 


M. Bandeen: Si je pouvais parler d’abord de la différence de 
capital de participdation, c’est-d-dire du fait que le CP a 
apporté moins d’avoirs que nous. Votre chiffre de $31 millions 
ne me rappelle rien de précis, mais c’est dans cet ordre la. 
Nous avons convenu qu’au fur et mesure que la société dépen- 
serait des capitaux au cours de 1980, le CP fournirait tout le 
capital, afin que sa qote-part soit égale a la ndétre. C’est ce 
qu ils ont fait, et je crois que les quote-parts sont maintenant 
égales. Non seulement ils ont fourni le capital, mais l’intérét 
également—et c’est ici que vos chiffres de taux d’intérét 
entrent en ligne de compte. La question du taux d’intérét a été 
débattue en juin, et je crois que vous trouverez que le taux 
d’intérét 4 ce moment-la était d’environ 11,7: pour cent. Quoi 
qu’il en soit, tout cela, c’est le passé. Si cette opération n’est 
pas entiérement réalisée, elle le sera au début de l’année 
prochaine. Ainsi, ils auront contribué une plus grande part du 
capital. A partir de ce moment-la, nous partagerons l’investis- 
sement moitié-moitié. Pour ce qui est de la direction de la 
société, il a été convenu au préalable, lors des discussions que 
nos avons eues avec le CP, que le directeur général serait une 
personne qu’ils avaient a leur service depuis quatre ou cing 
ans—un M. Sutherland—et qui venait d’un secteur étranger a 
celui des chemins de fer ou des télécommunications. Les six 
autres postes, au début, ont été comblés en fonction de la 
compétence des personnes en cause. Vous remarquerez que les 
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the service qualities. After a difficult year of trying to get two 
teams together, we are now squaring off and ready to do battle 
with the telephone company. I feel it is an excellent agree- 
ment. No longer do we have $31 million more than they have. 
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Mr. Benjamin: I think you must have been had for a few 
months, anyway. 


You mentioned subsidies and the parts of CN’s operations 
where you lose money. I feel, Mr. Bandeen, did not give a 
complete picture, Mr. Chairman. CN shows total subsidies 
received in 1979 of $156,890,000. This amount is shown on 
page 41. But there are some other items that are not in there. 
They also received $100 million for CN Marine which is in a 
separate financial report—an addition. They received $41 
million for branch line rehabilitation funds. CN was saved $19 
million on interest and depreciation on hopper cars which were 
absorbed by government. By the way, included in that $135 
million that you received from the Government of Canada, 
there is also a branch line subsidy of $45 million. When I add 
up the $45 million branch line subsidy, the $41 million rail 
branch line rehabilitation and, if you put in the $19 million 
interest saved on hopper car purchases— interest and 
depreciation, that comes to about the $95 million you claimed 
you lost in handling grain in 1979. 


Mr. Bandeen: The $95 million loss was after these events 
not before. We talk about losing $150 million, next year, we 
talked in 1979 of losing $95 million, but this was after all of 
these subsidies had been taken into account. 


Just to have the record straight, we do not account for the 
rehabilitation money in our accounts. It is government money. 
I do not think we have put in either the expenditure or the 
revenue, as revenue or expenditure. It is to a capital account. 
So it will not appear in these accounts. We pay the mainte- 
nance on the hopper cars. The owners—mainly the govern- 
ment, but also the Wheat Board and some of the provinces, 
pay the carrying costs. But that would not appear in our book 
as either a revenue or an expense. So, when we talk about $95 
million, this is clear of subsidies. That is having credited the 
grain with the branch line subsidies and payments that have 
been made to us by the federal government. 


Mr. Benjamin: I would like to comment on the branch line 
subsidy. | assume that if CN was getting a full compensatory 
rate for moving grain, CN would also be responsible for fixing 
up their tracks and keeping them in good order. 
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vice-présidents a l’exploitation et a la planification, de méme 
que l’ingénieur-chef, viennent du CN. Nous avons convenu que 
nous tacherions de faire la sélection d’aprés le critére des 
capacités maximales. Nous pensons avoir une trés bonne 
équipe, forte, qui exploite trés bien les installations et qui en a 
amélioré le service. Aprés une année difficile consacrée a 
Pintégration des deux équipes, nous sommes maintenant lancés 
et préts a nous attaquer a la compagnie du téléphone. J’estime 
qu'il s’agit d’une excellente entente, et nous n’avons plus $31 
millions de plus qu’eux. 


M. Benjamin: J’estime que vous avez di quand méme vous 
faire avoir durant quelques mois. 


Vous avez parlé des subventions et des secteurs d’exploita- 
tion ot le CN perd de l’argent. J’estime, M. le Président, que 
M. Bandeen n’a pas tout dit. Le CN fait état de subventions 
recues en 1979 au montant total de $156,890,000. C’est le 
montant indiqué a la page 41. Mais il y a d’autres rubriques 
qui n’apparaissent pas 1a. Ils ont aussi regu $100 millions pour 
CN Marine, qui figure sur un autre rapport financier, une 
annexe. Ils ont regu $41 millions a titre de fonds de remise en 
état des voies de service. On a épargné au CN $19 millions en 
intéréts et amortissements sur les wagons trémies, montont qui 
a ét absorbé par I’Etat. Au fait, dans les $135 millions que 
vous avez recu du gouvernement canadien, il y a aussi une 
subvention de $45 millions pour les voies de service. Si j’addi- 
tionne la subvention de $45 millions pour les voies de service et 
les $41 millions destinés 4 la remise en état de ces voies aux 
$19 millions d’intéréts économisés sur |’acquisition des wagons 
trémies, l’intérét et l’amortissement, cela équivaut 4 peu prés 
aux $95 millions que vous prétendez avoir perdu dans le 
transport du grain en 1979. 


M. Bandeen: La perte de $95 millions est postérieure a ces 
événements et non antérieure. Nous prévoyons perdre environ 
$150 millions ’année prochaine et nous prévoyions une perte 
de $95 millions pour 1979, mais c’était aprés avoir pris en 
compte toutes les subventions. 


Mais pour mettre les choses au point, les fonds de remise en 
état n’apparaissent pas dans nos comptes. Cet argent appar- 
tient a l’Etat. Je ne crois pas que ces fonds aient fait l’objet 
d’écritures ou que ce soit dans nos comptes de recettes et 
dépenses. Ils sont portés a un compte capital, alors ils n’appa- 
raissent pas dans ces comptes. Nous payons I’entretien des 
wagons trémies. Les propriétaires, principalement le gouverne- 
ment, mais aussi la Commission canadienne du blé et certaines 
provinces, se chargent des frais de roulage. Mais ceci n’appa- 
raitrait pas dans nos livres, ni comme revenu, ni comme 
dépense. De sorte que lorsque nous parlons de $95 millions, 
cela exclut les subventions. C’est-a-dire aprés avoir crédité le 
transport du grain les subventions pour les voies de service et 
les versements que nous avons recus du gouvernement fédéral. 


M. Benjamin: J’aimerais parler de la subvention pour les 
voies de service. Je suppose que si le CN touchait le plein tarif 
pour le transport du grain, le CN serait également responsable 
de la réparation et de l’entretien de ses voies. 
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Mr. Bandeen: The reason that some of the tracks are in such 
bad shape is that we have not had the financing over the last 
number of years. Once a track has been brought up and 
rehabilitated to the level agreed to by ourselves and by govern- 
ment, then we should take full responsibility for maintaining it 
and replacing it as an asset. We cannot, however, rehabilitate 
these tracks and bring them up to that level out of current 
revenues because, basically, you are attempting to spend 
money on wear and tear and depreciation that occurred over 
the last 50 years, but you are quite right—when and if we get 
on a commercial rate for Crowsnest grain, we would maintain 
not only the equipment but the plant from thereon in. 
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The Chairman: You have three minutes, Mr. Benjamin. 


Mr. Benjamin: Mr. Chairman, you are going to have to put 
me down for another round later on today. I would like to get 
into another area because I have another motion I want to 
move. I will do it later in the day, Mr. Chairman, and it can be 
dealt with by the steering committee after the New Year. 


Quite a few experts and authorities are saying that the 
evidence and experience is in regarding electrification of rail- 
way lines. I believe Mr. Bandeen has received some advance 
warning that I would be raising this matter. Other countries 
around the world, some of them with similar geography and 
climate to ours, have been electrifying their systems consistent- 
ly, year-by-year for the last 30 years or more. I think the one 
illustration of a country with a kind of large geography, widely 
scattered population and climate like ours would be the Soviet 
Union. They have electrified 100,000 kilometres of track. In 
Europe, of course, all the countries are moving into more and 
more electrification. British Rail is removing their old 500 
volt, three-rail system and going into 25,000 volt overhead 
containery. I know that over the years both CN and CP have 
looked into the matter at different times, I think once in the 
20s, once in the late 30s, once in the early 50s, and never 
moved into it. 


I am wondering what the opinion of the company is now; 
you looking into the subject? It has been shown that electrifi- 
cation in other parts of the world, even before the energy crisis, 
increases the capacity of your rail system and improves opera- 
tions. Electric locomotives last twice as long, are more reliable, 
cost less to maintain, reduce track wear, can maintain higher 
average speeds, can handle grades better than diesel. 


There is also the most recent three-volume study of the 
Canadian Institute of Guided Ground Transportation and one 
of the projections we have, Mr. Chairman, is that if we were to 
electrify 10,000 miles of track in Canada that handle 75 per 
cent of the traffic, the amount of diesel fuel you would save in 
one year would be the equivalent of planting and harvesting 
two crops in Canada. If you were to transfer just 20 per cent of 
the increasing volume of freight traffic from truck and air to 
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M. Bandeen: La raison pour laquelle certaines des voies sont 
en Si mauvais état, c’est que nous avons manqué de finance- 
ment durant un bon nombre d’années. Une fois qu’une voie a 
été ramenée au niveau de qualité auquel nous nous sommes 
entendus avec le gouvernement, il devrait alors nous incomber 
entiérement de l’entretenir et de la remplacer 4 titre d’actif. 
Toutefois, nous ne pouvons pas restaurer ces voies a un tel 
niveau de qualité 4 méme nos revenus courants, puisque, en 
définitive, il s'agit de dépenser de l’argent afin de compenser 
Pusure et la dépréciation survenues au cours des 50 derniéres 
années. Mais vous avez tout-a-fait raison: si jamais nous 
obtenions un tarif commercial pour le grain transitant par 
Crowsnest, a partir de ce moment, nous entretiendrions non 
seulement le matériel, mais la voie également. 


Le president: Vous avez trois minutes, M. Benjamin. 


M. Benjamin: M. le président, vous allez devoir me réserver 
une autre période, plus tard aujourd’hui. J’aimerais passer a 
une autre question, parce que j’ai une autre motion a proposer. 
Je la formulerai plus tard au cours de la journée, monsieur le 
président, et le comité de direction pourra l’étudier aprés le 
Nouvel An. 


Un bon nombre d’experts et d’autorités disent que la docu- 
mentation et l’expérience sont favorables a l’électrification des 
voies de chemin de fer. Je crois que M. Bandeen a été 
préalablement avisé que j’aborderais cette question. Dans 
divers pays du monde, dont certains ont une géographie et un 
climat semblables aux n6tres, on a poursuivi réguliérement 
Pélectrification des réseaux depuis au moins 30 ans. Un de ces 
pays, dont la superficie, la densité de population et le climat 
sont semblables aux notres serait l'Union Soviétique. Or, ils 
ont électrifié 100,000 km de voies. En Europe, évidemment, 
tous les pays s’orientent de plus en plus vers |’électrification. 
British Rail est en voie de remplacer son vieux systéme de 
troisiéme rail 4 500 volts par des caténaires sous 25,000 volts. 
Je sais qu’aussi bien au CN qu’au CP, on a envisagé cette 
possibilité 4 diverses reprises dans le passé, d’abord dans les 
années vingt, puis plus tard a la fin des années trente et enfin, 
vers la fin des années cinquante, sans pour autant jamais y 
procéder. 


Je me demande quelle est l’opinion de la compagnie et si 
vous étudiez la question actuellement. Il a été prouvé ailleurs 
dans le monde que l’électrification, avant méme la crise de 
Pénergie, accroit la capacité d’un réseau ferroviaire et en 
améliore l’exploitation. Les locomotives électriques durent 
deux fois plus longtemps, sont plus fiables, cofitent moins cher 
d’entretien, usent moins les rails, peuvent maintenir une vitesse 
moyenne plus élevée et grimpent mieux les pentes que les 
locomotives diesel. 


Il faut compter également |’étude la plus récente, en trois 
volumes, du Canadian Institute of Guided Ground Transport. 
Selon une des hypothéses actuelles, monsieur le président, 
Pélectrification des 10,000 milles de voies qui portent 75 p. 100 
du trafic au Canada, se traduirait par une économie annuelle 
de combustible diesel suffisante pour assurer les semailles et la 
moisson de deux récoltes au Canada. Si !’on transférait au 
chemin de fer électrifié seulement 20 p. 100 du volume crois- 
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electrified railway—just 20 per cent of the increasing amount 
in addition to what you have done before—the amount of 
diesel fuel you could shift to food production, for example, 
would be equivalent to 12 crops, seeded and harvested in 
Canada, or the equivalent of running all our interprovincial 
buses for 25 years; it would heat 250,000 homes. 


There are sufficient grounds right there, I would submit. I 
appreciate that would have to be a national policy. There is 
almost nothing said in the National Energy Program put 
forward by the minister when the budget was brought down, 
but it is an area where transportation uses an overwhelming 
majority of our fossil fuels, and I would like to know what 
CN’s view is on this and what their opinion would be on a 
couple of 400-mile sections of track set up as prototypes, one 
in the mountains, one in the prairies, one on a CP track, one on 
a CN track—something like that—and the government and 
the railroads getting going on it. 


The Chairman: Doctor Bandeen. I must say, Mr. Benjamin, 
you have a knack of asking a long question in your last minute. 
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An hon. Member: Experience. 
Mr. Benjamin: It took 12 years to learn it. 
The Chairman: I am learning too. 


Mr. Bandeen: Basically, two types of decisions are involved 
in electrifying a railway, here or anywhere else; and it is a 
strict commercial decision, left up to an entrepreneur, whether 
he be private or government owned, whether he converts to an 
electrical source of power. For the use of electricity to be 
attractive to a corporation, to a railway, you have to have three 
essential qualities of the traffic being moved. You have to have 
high volume; and there are very few places in Canada where 
we have the volume, although we are getting there rapidly in 
some places in the west, and also Toronto and Montreal. 


You have to be able to overcome the initial cost, which is 
immense. Once you have the catenaries in place, once you have 
bought the power, then it is a very cheap method of operation, 
mechanically. But that initial cost is quite startling. 


And thirdly, you have to have a source of supply of electrici- 
ty, at a cost that is reasonable. We may have lots of it, but 
unfortunately, we do not have lots of it all along the right of 
way from coast to coast; and this is one of the difficulties. 


The Chairman: Dr. Bandeen, I am sorry; I am going to have 
to terminate this. Mr. Benjamin can come back on the second 
round, if he wishes, but I have to go on now to the next 
questioner. 


Mr. Harquail. 
Mr. Harquail: Thank you, Mr. Chairman. 


Dr. Bandeen, obviously I share a concern about all transpor- 
tation matters in this vast country and all aspects of CN 
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sant de fret actuellement transporté par voie routiére et aérien- 
ne—seulement 20 p. 100 de ce volume croissant—la quantité 
de combustible qui pourrait ainsi étre affectée a la production 
alimentaire, ajoutée a la quantité mentionnée précédemment, 
suffirait 4 12 ensemencements et récoltes au Canada, ou a la 
consommation de tous nos autobus interprovinciaux durant 25 
ans, ou encore, au chauffage de 250,000 maisons. 


C’est la une justification suffisante, je pense. Bien sir, il 
faudrait une politique nationale a ce sujet. Le programme 
énergétique national présenté par le ministre lors du dépot du 
budget n’en fait pratiquement pas mention, bien qu’il s’agisse 
du secteur des transports qui consomme la plus grande part de 
nos combustibles fossiles. J’aimerais connaitre la position du 
CN 4 ce sujet et savoir ce qu’ils penseraient de quelques 
sections expérimentales de voies de 400 milles: une dans les 
montagnes, une dans les prairies, une appartenant au CN et 
une autre au CP, ou quelque chose d’approchant, avec la 
participation du gouvernement et des chemins de fer. 


Le président: Docteur Bandeen. Je dois dire, monsieur 
Benjamin, que vous avez le don de poser une question com- 
plexe dans la derniére minute de votre intervention. 


Une voix: L’expérience. 
M. Benjamin: J’ai mis 12 ans a l’acquérir. 
Le président: Je prends de l’expérience moi aussi. 


M. Bandeen: Au fond, ici comme ailleurs, l’électrification 
d’un chemin de fer implique deux types de décisions. La 
conversion a une source de puissance électrique est une déci- 
sion strictement commerciale, qui appartient a |’entrepreneur, 
qu il s’agisse d’un particulier ou d’un gouvernement. L’utilisa- 
tion de lélectricité n’est intéressante pour une corporation, 
pour un chemin de fer, que si le trafic acheminé posséde trois 
caractéristiques essentielles. [1 faut que le volume soit considé- 
rable: or, il y a trés peu d’endroits au Canada ou nous avons un 
tel volume, bien que nous nous en approchions rapidement 
dans certaines régions de l’Ouest, et aussi a Toronto et 
Montréal. 


I] faut pouvoir compenser le coit initial, qui est énorme. 
Une fois que les caténaires sont en place et que vous avez 
acheté la puissance, c’est une méthode d’exploitation trés 
économique mécaniquement. Mais le coit initial peut étre 
exorbitant. 


Troisicemement, il faut une source d’alimentation en électri- 
cité 4 un coiit raisonnable. Nous en avons peut-étre beaucoup, 
mais malheureusement, nous n’en avons pas beaucoup tout le 
long du parcours d’un océan a l’autre, et c’est la une des 
difficultés. 

Le président: Dr. Bandeen, je regrette, mais je vais devoir 
vous interrompre, M. Benjamin poura revenir pour une 
deuxiéme intervention s'il le désire, mais je dois maintenant 
passer au prochain intervenant. 


M. Harquail. 
M. Harquail: Merci, monsieur le président. 


Dr. Bandeen, évidemment, comme chacun des membres de 
ce comité, j’en suis sir, je m’intéresse de prés a tout ce qui 
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operations, as | am sure each member of this committee does. 
This morning I want to depart from the problems the new 
administration of VIA Rail might have with your corporation 
in consideration for right of way and time and the cooperation 
I assume is going to be there. I want to talk this morning 
specifically about CN Express, and also to learn from you, for 
you to tell this committee, where exactly you are attempting to 
take CN, in the sense that Parliament has already written off 
over $800 million dollars, and with all the other subsidies, 
where I suppose you are into us is a multicorporation for over 
$1 billion, and in all the statements and all the discussions we 
hear of loss, loss, loss. I am sure, apart from your 1979 
indications and your 1980 indications, it is only fair for 
parliamentarians to question you on this point. You said in 
your statement you are always glad to appear here and to 
account for your actions, and you talk about responsibility. 


I want to question you today, sir, about management, or the 
lack of it, or the inefficiencies of management, which are 
certainly becoming clearer and clearer, and which are borne 
out in the story that is evolving now for the public on your 
announced shake-up, cutback, close-out, and lay-offs in CN 
Express. 


Mr. Chairman, Dr. Bandeen may know that recently in the 
House of Commons I used the term “heavy-handed”, and I 
want to give the witness today just a glimpse of why I used 
that term. In this announced cutback of CN Express in the 
Atlantic area, and particularly in my own constituency, to this 
day no official of CN Express has bothered to extend the 
courtesy, the common courtesy, of a visit to my parliamentary 
office, nor to my constituency office, to indicate to me on a 
first hand basis, that my region would be among the terminals 
listed for a proposed dose-out, and not even the common 
countesy or consideration to discuss the aspects of the 30-some 
jobs that would be affected, not to mention the effect that it 
would have on the economy. 
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Now, it seems to me that if you have 4,600 employees at one 
point, working for CN Express, and you have a _ holding 
company chairman, Mr. Armstrong—Charlie Armstrong—as 
well as a president, Mr. Parent, as well as a regional manager 
with all his staff, that surely someone out of that whole group 
should have upheld the image that CN has about high regard 
for good corporate citizenship, and a its being business as well 
as a responsibility, and that they would have exercised that 
part of responsibility in at least taking a few moments to come 
and explain why they were taking such drastic measures. 


I will just take a moment or so to put that on the record 
because that certainly contributes to the basis of my saying 
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touche le transport dans notre vaste pays et a tous les aspects 
de l’exploitation du CN. Ce matin, je veux m’écarter des 
problémes qui peuvent survenir entre la nouvelle administra- 
tion de Via Rail et votre société quant aux priorités et aux 
horaires et je ne doute pas que vous saurez collaborer a la 
solution de ces problémes. Ce matin, je veux parler plus 
spécialement des Messageries du CN. Je voudrais que vous 
m’appreniez, de méme qu’a ce comité, ol exactement vous 
voulez en venir avec le CN, en ce sens que le parlement a déja 
biffé plus de $800 millions, sans compter toutes les autres 
subventions qu’il vous accorde et que, par conséquent, quant a 
nous, vous étes une multisociété qui nous coite plus d’un 
milliard, alors que dans toutes les déclarations et les discus- 
sions, nous n’entendons parler que de pertes, encore de pertes, 
toujours de pertes. Je suis sir, sans compter vos indications 
pour 1979 et vos prévisions pour 1980, qu’il n’est que juste que 
les parlementaires vous interrogent a cet égard. Vous avez dit, 
dans votre déclaration, que vous étes toujours disposé 4 vous 
présenter devant le comité et a rendre compte de vos actions, 
et vous parlez de responsabilité. 


Je veux vous interroger aujourd’hui, monsieur, 4 propos de 
la gestion, ou plutdt de son absence ou de ses déficiences, qui 
deviennent certainement de plus en plus évidentes, et dont le 
public est en train de se rendre compte d’aprés vos annonces de 
chambardement, de restrictions, de fermetures et de mise a 
pied aux Messageries du CN. 


Monsieur le président, le docteur Bandeen sait peut-étre 
que, récemment, a la Chambre des communes, j’ai utilisé 
expression «gestion autocratique», et je veux donner au 
témoin aujourd’hui un simple apercu des raisons pour lesquel- 
les j’ai utilisé cette expression. A l’annonce de ce projet de 
coupures dans les Messageries du CN dans la région de 
PAtlantique, et particuliérement dans ma propre circonscrip- 
tion, aucun directeur des Messageries du CN n’a daigné a ce 
jour, avoir la courtoisie, la simple courtoisie, de se rendre a 
mon bureau, soit au parlement, soit dans mon comté, pour me 
laisser savoir au préalable que ma région était parmi celles que 
ces coupures projetées allait affecter; ni méme la simple 
courtoisie ou la considération de discuter des quelque 30 
emplois en cause, sans compter les effets de cette décision sur 
l'économie locale. 


Donc, il me semble que si vous avez, 4 un certain endroit, 
4600 employés qui travaillent pour les Messageries du CN et 
que vous avez le président d’une société de contrdéle, un 
monsieur Armstrong— Charlie Armstrong—de mémequ’un 
président, M. Parent et un directeur régional avec tout son 
personnel, il me semble qu’il aurait di se trouver quelqu’un 
dans tout ce groupe pour sauvegarder la réputation du CN, 
quant a la haute idée que celui-ci se fait du rdle qu’il doit jouer 
au sein de la collectivité, du fait qu’il est une entreprise 
commerciale aussi bien qu’une responsabilité, et que quelqu’un 
aurait di assumer au moins cette part de responsabilité de 
prendre quelques instants pour venir m’expliquer la raison de 
mesures aussi draconiennes. 


Je veux simplement prendre quelques instants pour explici- 
ter ceci, puisque c’est a la base de mon affirmation que cette 
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that this corporation has now adopted a stance or a position os 
heavy-handedness with Canadians. I do not want to go into all 
the history of Donald Gordon and steam and the changes that 
have been made but I started out by saying that I think most 
Canadians will now want to take a little closer look at the 
corporation, the corporation that you are the chief executive 
officer of to learn exactly what other plans you have. 


You know, at this public meeting that I was at not long ago, 
attended by people who are concerned, union people, elected 
representatives and so on, I am sorry to report that the image 
now is not one of Dr. Bandeen the president of the CN; they 
think of you as a doctor of surgery; you know: cut, cut, cut. 
And how they are wondering where you intend to cut next in 
terms of services and, certainly in our own region of the 
Atlantic area, in terms of jobs. So I will want to hear from you 
about the management aspects. 


I have mentioned the millions of dollars that we have 
already allowed and contributed to your operation. You indi- 
cate that it is a question of whether it will be our responsibility 
to advance the funds to you or not—that is, government. Well, 
I think that you may be gleaning from the response and the 
reaction of the public, and the subsequent reaction of elected 
members, that the constant co-operation that has always been 
there and the transfer of funds could very well be eroded and 
not as forthcoming as has been the case in the past. 


I want to say, Mr. Chairman, that I am very disappointed 
that the officers responsible for CN Express are not with us 
here today. That is another aspect of what I mean by heavy- 
handedness, or the attitude of, well, we do not have to bother 
to bring along the ones who are directly responsible, Mr. 
Armstrong, or this new man—lI guess I do not even know the 
man except that I met him last week when he appeared here in 
Ottawa—who is what I interpret to be a whiz kid, Mr. Parent, 
the president of CN Express, who has been quoted as giving 
this plausible explanation: CN Express, until recently, has not 
won prizes for good management, and “CN president, Dr. 
Bandeen, admitted as much when he brouth in an outsider, 
Claude Parent, vice-president of another company in market- 
ing, and elevate him to the position of president of CN 
Express’. 


But I would express it now, that obviously he was brought in 
to carry out this major surgery. He is obviously self-promoting 
and aggressive, and ambitious for his own management posi- 
tion, but does not seem to demonstrate very much concern for 
the various regions of Canada, and again, particularly in the 
Atlantic area, where he is exercising a very heavy hand. 


Now, Mr. Chairman, I would like to learn from Dr. Ban- 
deen what Canadians are going to do in terms of protection for 
consumers with the lack of service that has been existing, 
where there will be gouging of the consumer, high prices, the 
competition will not be the same. In these days of conservation 
of energy, the impression that goods could be shipped by the 
boxcar load much more economically than by trucks using gas 
and oii. I indicated and referred specifically to my own area of 
Restigouche in northern New Brunswick where we are seeing 
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société a maintenant adopté une position ou une attitude 
autocratique a l’égard des Canadiens. Je ne veux pas revenir 
sur les vieilles histoires de Donald Gordon et de.la vapeur et de 
tous les changements qui sont intervenus, mais j’ai commencé 
par dire qu’a mon avis, la plupart des Canadiens vont désor- 
mais vouloir.scruter de plus prés la société dont vous étes le 
directeur général, afin de savoir exactement quels sont vos 
plans pour l’avenir. 


Vous savez, j'ai recemment participé 4 une assemblée publi- 
que, ou il y avait des gens directement concernés, des syndica- 
listes, des porte-parole élus, et ainsi de suite, et j’ai le regret de 
vous annoncer que |’on ne percoit plus le D' Bandeen comme le 
président de CN, mais plut6t comme un chirurgien, vous savez 
qui coupe, coupe, coupe. Maintenant, ils se demandent ou vous 
avez l’intention de couper la prochaine fois, dans quels services 
et, certainement dans notre région de |’Atlantique, dans com- 
bien d’emplois. Je veux donc savoir ce que vous avez a dire a 
propos de la gestion. 


J’ai mentionné les millions de dollars que nous avons déja 
consacrés a votre entreprise. Vous avez indiqué que la question 
est de savoir s’il nous incombera 4a nous, c’est-a-dire le gouver- 
nement, de vous avancer les fonds. Or, vous devez commencer 
a comprendre, d’aprés la réponse et la réaction du public et la 
réaction subséquente des députés, que la coopération constante 
qui a toujours prévalu, avec les transferts de fonds, pourrait 
trés bien étre compromise et plus du tout aussi spontanée que 
dans le passé. 


Je dois dire, monsicur le président, que je suis trés décu de 
voir que les gestionnaires responsables des Messageries du CN 
ne sont pas avec nous ici aujourd’hui. C’est la un autre aspect 
de ce que j’appelle l’autocratie, de cette attitude d’insouciance, 
bof, il n’est pas nécessaire de se donner la peine d’amener les 
vrais responsables, M. Armstrong ou ce nouveau type... je 
pense que je ne le connais pas, méme si je l’ai déja rencontré la 
semaine derniere, lors de sa venue ici a Ottawa. J’imagine qu’il 
s’agit d’un jeune prodige, M. Parent, le président des Message- 
ries du CN, jusqu’a tout recemment n’étaient pas un modéle 
de gestion, ce que le président du CN, le D' Bandeen, a admis 
lui-méme, en allant chercher un nouveau venu, Claude Parent, 
vice-président d’une autre société de marketing, et en le pro- 
pulsant au poste de président des Messageries du CN. 


J’ai maintenant idée qu’on est allé le chercher exprés pour 
cette opération chirurgicale. Il travaille évidemment avec 
agressivité et ambition, pour lui-méme et son propre poste de 
gestion, mais il ne semble pas faire preuve de beaucoup de 
préoccupations pour les diverses régions du Canada, et notam- 
ment les Maritimes, ot l’effet de son bras de fer se fait sentir. 


Maintenant, monsieur le président, j’aimerais que le Dr. 
Bandeen nous dise ce que les Canadiens vont devenir, quant a 
la protection des consommateurs privés de service, aux con- 
sommateurs pressurés par des prix exorbitants: la concurrence 
ne sera plus ce qu’elle était. A notre époque de conservation de 
énergie, on a l’ impression qu’on peut expédier des marchandi- 
ses beaucoup plus économiquement par chemin de fer que par 
des camions brilant de l’essence et de l’huile. J’ai mentionné 
spécifiquement ma propre région de Restigouche dans le nord 
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in the order of about a half a billion dollars of investment in 
the eighties, in the pulp and paper industry and the proposed 
zinc refinery. We have other new corporations starting up as a 
result of federal DREE funds invested. Now, it does not seem 
to balance that you have the conference board indicating an 
upswing in development in the Atlantic area and the federal 
government pouring federal dollars in through DREE for 
development—and that development is starting to come on 
stream and starting to happen—and they will need these extra 
services such as CN Express, yet the decision to close out the 
service. That does not seem to balance at all. 
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On the question of efficient operations, let me tell you that 
the Campbellton terminal is one of the more efficient opera- 
tions that you have in the system, certainly one of the more 
efficient operations in Atlantic Canada, and it was one of the 
ones that was working and operating at a profit. Only recently, 
you expended something in the order of $1 million, I an not 
quite sure of the figure, to modernize that terminal. It just 
seems to be a constant contradiction to have that particular 
terminal included in the list for cuts. 


Mr. Chairman, I want to give Dr. Bandeen an opportunity 
now to respond to some of the comments that I have made and 
to respond to some of the questions that I have included in my 
remarks. 


The Acting Chairman (Mr. Campbell (LaSalle)): Dr. 
Bandeen. 


Mr. Bandeen: Thank you very much, Mr. Chairman. Mr. 
Harquail raised a significant number of points. I will try to 
deal with them all as quickly as possible. The definition of the 
management of CN as heavy handed, I cannot agree with. I 
think that we have attempted to communicate as much infor- 
mation as we can, not only on CN Express, but on the other 
areas where it is necessary to reduce or change our operations. 
In his own particular case, we had the vice-president of the 
corporation resident in Moncton call his office twice without 
succeeding in reaching him. I regret that was not followed up 
but last Friday we did send him a complete package on his 
own particular riding, listing what we were doing and the 
alternative services. I regret that we did not get in touch with 
him personally the first time around. IJ think, in the majority of 
cases, we did. 


Mr. Harquail: Mr. Chairman, if I may interrupt for a 
minute on this. 


The Acting Chairman (Mr. Campbell (Lasalle)): Mr. 
Harquail. 


Mr. Harquail: I want to be clear. A telephone call from a 
vice-president is, certainly not acceptable to tell me that you 
are going to take a drastic decision that is going to affect the 
economy and lay off that many people and indeed consider 
closing another terminal. With all the other employees directly 
responsible through you down through all the management 
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du Nouveau-Brunswick, ot nous connaitrons des investisse- 
ments d’environ un demi milliard de dollars au cours des 
années quatre-vingt, dans l’industrie des pdtes et papiers et la 
future affinerie de zinc. D’autres industries nouvelles sont 
lancées, par suite de l’injection de capitaux fédéraux par le 
MEER. Donc, il me semble y avoir un déséquilibre entre, 
d’une part, le «conference board» qui indique une reprise de 
activité dans les Maritimes, le gouvernement fédéral qui 
investit des fonds de développement par le truchement du 
MEER, cette croissance qui commence 4a s’accélérer et a 
prendre de l’ampleur et qui aura besoin de services auxiliaires 
comme les Messageries du CN et, d’autre part, la décision de 
mettre fin a ce service. Il y a la un déséquilibre total. 


Quant a l’idée d’une exploitation efficace, laissez-moi vous 
dire que le centre de Campbellton est l’une des exploitations 
les plus efficaces de tout le réseau, et certainement de la région 
de l’Atlantique, et qu’au surplus, c’était une exploitation renta- 
ble. Encore tout réecemment, vous avez dépensé quelque chose 
comme un million, je ne suis pas certain du chiffre exact, pour 
moderniser ce centre. I] me semble que c’est le sommet de la 
contradiction que d’inclure ce centre dans les projets de 
coupures. 


Monsieur le président, je vais maintenant laisser au Dr. 
Bandeen l’occasion de répondre a certaines de mes remarques 
et aux questions contenues dans ces remarques. 


Le président suppleant (M. Campbell (LaSalle)): Docteur 
Bandeen. 


M. Bandeen: Merci, monsieur le président. M. Harquail a 
soulevé un bon nombre de questions. Je vais tenter d’y répon- 
dre aussi rapidement que possible. Quant a l’affirmation que la 
gestion du CN est autocratique, je ne peux pas y souscrire. Je 
crois que nous avons tenté de comrnuniquer autant d’informa- 
tion que nous avons pu, non seulement a propos des message- 
ries du CN, mais aussi dans d’autres secteurs ou il nous est 
nécessaire de réduire ou de modifier nos opérations. Dans le 
cas de M. Harquail, nous avons demandé au vice-président de 
la compagnie, résidant 4 Moncton, de lui téléphoner a son 
bureau, ce qu'il a tenté par deux fois, mais sans succés. Je 
regrette que ces tentatives n’aient pas été poursuivies, mais 
vendredi dernier, nous lui avons transmis un dossier complet 
concernant sa circonscription, décrivant nos initiatives et les 
services de rechange. Je regrette que nous n’ayons pas pu 
communiquer avec lui personnellement la premiére fois, mais 
je crois que dans la plupart des cas, nous avons pu le faire. 


M. Harquail: Monsieur le président, j’aimerais intervenir ici 
un moment. 


Le président suppleant (M. Campbell (Lasalle)): Monsieur 
Harquail. 


M. Harquail: J’aimerais me faire bien comprendre. Un 
appel téléphonique d’un vice-président n’est certainement pas 
un moyen acceptable de me faire savoir que vous allez prendre 
une décision draconienne ayant des incidences économiques et 
entrainant la mise a pied d’autant de gens, par suite de la 
fermeture envisagée d’un autre centre. Etant donné tous les 
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levels that I referred to this morning, I would have thought— 
and I would expect you would agree with me—that it would 
have been much more reasonable had they taken the time to at 
least write me a letter or to come to see me, and, not after the 
fact, because it was something like September 22 that Mr. 
Blair made the phone call. Now, there were other people in the 
pulp and paper industry and in other substantial businesses 
who did reach me on that day. So I want to be very clear that 
that feeble attempt by Mr. Blair to call me to give me this type 
of bad news would strike me to be more urgent in nature; 
someone who was directly involved in it, with that responsibili- 
ty should have come to give me the facts as opposed to a mere 
phone call: “Well, I did not get through to him, so we will let 
him find it out through the media.” 
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The Acting Chairman (Mr. Campbell (LaSalle)): Doctor 
Bandeen. 


Mr. Bandeen: I said I regret he did not get through to you, 
because I am sure he would have arranged just the type of 
meeting you are talking about. 


The reason we do not have express officers here today is 
because, at least I was told, this was a meeting to discuss the 
1979 Annual Report, and if we bring officers from one divi- 
sion, we should bring them from 20 divisions. It is not the case 
that they are not here because they are not prepared to answer 
questions; it is just a case that I do not know where you stop 
when you are in a multidivision company. So the thought was 
that we would bring corporate representatives to try to answer 
your questions and, if it were required, we could produce other 
witnesses later. This room is not large enough to accommodate 
officers from every one of our operating divisions to answer 
possible questions. 


Mr. Forrestall: There were 400 in here last night. Have you 
got that many? 


The Acting Chairman (Mr. Campbell (LaSalle)): Order 
please. 


Mr. Forrestall: Yes, sir. 


Mr. Bandeen: I would also like perhaps to identify the 
article that Mr. Harquail was reading concerning Mr. Parent. 
It came from the Financial Post, and I wanted to make sure 
nobody thought it was a release of CN, which it was not. Not 
Mr. Parent nor myself, nor anyone in this room has control 
over what reporters wish to report, and that was one man’s 
interpretation. I think he is, in my opinion, a fairly good 
reporter from what I know of him, but this was his interpreta- 
tion of the situation, and I just want to make sure that was 
understood. 


Mr. Harquail: Mr. Chairman, Doctor Bandeen is quite 
correct, and I certainly want to concur in that. It is the 
Financial Post and | would recommend it to Canadians to 
read what he has had to say because it is certainly in-depth 
and gives you an insight of the situation. He does mention... 
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autres employés qui relévent directement de vous, a tous les 
niveaux de gestion dont j’ai parlé ce matin, j’aurais pensé, 
espérant que vous seriez d’accord avec moi, qu’il aurait été 
beaucoup plus raisonnable qu’on prenne le temps au moins de 
m’écrire une lettre ou de me faire une visite, et non pas une 
fois la chose faite, parce que M. Blair m’a téléphoné aux 
environs du 22 septembre. Or, ce méme jour, diverses person- 
nes de l’industrie des pates et papiers et d’autres entreprises 
importantes ont réussi a4 me joindre au téléphone. Donc, 
jinsiste sur le fait que cette faible tentative de M. Blair, pour 
me communiquer ce type de mauvaise nouvelle par téléphone, 
me fait plutét l’effet d’un expédient: une personne directement 
concernée, 4 son niveau d’autorité, aurait di venir me voir 
pour m’exposer les faits, plut6t que se contenter d’un simple 
coup de téléphone, puis de conclure: «Bof, puisque je n’ai pas 
pu le joindre, il l’apprendra bien par les nouvelles». 


Le président suppléant (M. Campbell (LaSalle)): Docteur 
Bandeen. 


M. Bandeen: J’ai dit regretter qu’il n’ait pas pu vous joindre, 
parce que je suis certain qu'il aurait organisé précisément le 
type de rencontre dont vous parlez. 


Les gestionnaires des Messageries ne sont pas ici aujour- 
d’hui parce que, du moins c’est ce qu’on m’a dit, cette réunion 
devait porter sur l'étude du rapport annuel de 1979, et que si 
nous amenons les gestionnaires d’une division, il faudrait en 
amener aussi de 20 divisions. S’ils ne sont pas ici, ce n’est pas 
pour éviter de répondre aux questions, mais bien plutdt que je 
ne sais pas of se situe la limite dans une société multidivision- 
naire. L’idée était de faire participer les administrateurs du 
CN afin de tenter de répondre a vos questions et, au besoin, de 
convoquer d’autres témoins plus tard. Cette piéce n’est pas 
assez grande pour recevoir les gestionnaires de chacune de nos 
divisions d’exploitation, dans le but de répondre a des ques- 
tions éventuelles. 


M. Forrestall: Il y avait 400 personnes ici, hier soir. En 
avez-vous autant que cela? 


Le président suppléant (M. Campbell (LaSalle)): A l’ordre, 
s'il vous plait. 


M. Forrestall: Oui, monsieur. 


M. Bandeen: J’aimerais peut-étre aussi identifier l’article 
que M. Harquail lisait 4 propos de M. Parent. II est tiré du 
«Financial Post», et je voulais m’assurer que personne ne pense 
qu'il s’agit d’un communiqué du CN, ce qui n’est pas le cas. Ni 
M. Parent, ni moi-méme, ni personne dans cette salle n’a de 
controle sur ce que les journalistes peuvent écrire, et il s’agit, 
dans ce cas, d’une interprétation personnelle, Quant a moi, et 
pour ce que je sais de lui, c’est un assez bon reporter, mais je 
voulais m’assurer que c’était la son interprétation personnelle 
de la situation. 


M. Harquail: Monsieur le président, le docteur Bandeen a 
raison et je suis d’accord avec lui. C’est bien un article du 
«Financial Post», et jen recommande la lecture a tous les 
Canadiens, parce que c’est un article en profondeur et qui 
donne des vues éclairées sur la situation. I] mentionne.. . 
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The Acting Chairman (Mr. Campbell (LaSalle)): Order, Mr. 
Harquail. I think it would only be fair to let Doctor Bandeen 
respond to your questions, and if we have time I will come 
back to you. Doctor Bandeen. 


Mr. Bandeen: Fine. Just to keep everyone up to date, there 
is a second article which has been promised at the tail end of 
that article; it appeared last night, and I read it. It is in this 
week’s Financial Post. 


Back to a general question you asked: What is the purpose 
of the CNR; what are we trying to do; where are the next cuts 
coming? I believe those were the questions. 


I said before and I think I said earlier today that one of the 
functions I think we have as management of Canadian Nation- 
al on behalf of all the people who have a stake in it is to run an 
efficient operation. In something like transportation and some- 
thing like rail transportation, which is an old industry, there 
are continuously changes. There are technological improve- 
ments, new technology in almost every aspect of what we are 
doing. Nobody 15 years ago could have anticipated that we 
would operate the trains today by computers. Basically, we are 
totally dependent on computers for the operation of the trains 
and this has given us tremendous advantages. It allows us to 
continue our job, produce cheap transportation for the coun- 
try—a country which desperately needs cheap transportation. 


When you introduce technology, when you make changes, 
you are going, unfortunately, to interfere with the life style 
and the location of the jobs and the people needed to operate 
the company. Nobody sets purposely to do that, but I think we 
would be equally derelict if we did not do it; if we did not bring 
to Canada the best that is available; if we did not spend money 
on research and development to produce good transportation, I 
think at that point you should be extremely annoyed with the 
Canadian National management. 


We are trying to keep abreast of technology, keep abreast of 
new methodology, introduce this to Canada to continue to 
produce cheap transportation. We know this is going to dislo- 
cate people; we know this is going to make changes in the skills 
required, so we have a very elaborate program worked out with 
the unions, sometimes specific programs such as an express; 
sometimes the general ones which allow for training, for early 
retirement, to make these changes as humane as possible. 


In the case of express, as you know, we negotiated a special 
agreement with the CB of RT, I think a very fair agreement 
from their viewpoint, and a fair agreement from our viewpoint, 
just to try to handle the people involved. We are trying to 
place them in other parts of the company. We are trying to 
give monetary advantage to ones that will take early retire- 
ment, and we are willing to retrain the people. We have made 
this evident to the union and in our discussions with the people 
that we will go further and retrain them not just for jobs in the 
CN. If you have development in an area, such as you have 
discussed in your particular riding, and there are possibilities 
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Le président suppléant (M. Campbell (LaSalle)): A l’ordre, 
monsieur Harquail. Je pense qu’il n’est que juste de donner la 
chance au docteur Bandeen de répondre a vos questions; nous 
reviendrons a vous si nous en avons le temps. D* Bandeen. 


M. Bandeen: Bien. Et simplement pour tenir tout le monde 
au courant, un second article devait suivre celui-la; il a paru 
hier soir et je l’ai lu. Il est dans le «Financial Post» de cette 
semaine. 


Pour revenir a la question générale que vous avez posée: 
Quel est le rdle du CN; ot avons-nous |’intention d’en venir et 
quelles seront les prochaines coupures. Ce sont 1a, je pense, les 
principales questions. 

J’ai dit auparavant, et aujourd’hui-méme, je pense, qu’a 
mon avis, une de nos fonctions, a titre de gestionnaires du 
Canadien National, est de gérer |’entreprise efficacement, dans 
Pintérét de toutes les parties intéressées. Dans le domaine des 
transports, et particuliérement du rail, qui est une industrie 
établie depuis longtemps, |’évolution est constante. Il y a des 
progrés technologiques, dans pratiquement tous les aspects de 
notre activité. Personne, il y a 15 ans, n’aurait pu prévoir 
qu’aujourd’hui, l’exploitation des trains se ferait par ordina- 
teur. Fondamentalement, nous dépendons totalement des ordi- 
nateurs pour |’exploitation des trains, ce qui nous a procuré des 
avantages énormes. Cela nous permet de poursuivre notre 
mission, qui est d’assurer un moyen de transport bon marché a 
ce pays, ce pays qui en a désespérément besoin. 

L’introduction de changements technologiques influe mal- 
heureusement sur le genre et l’?emplacement des emplois, et sur 
les catégories d’employés nécessaires a l’exploitation de la 
compagnie. Personne ne recherche délibérément ce but, mais 
nous serions tout aussi blamables si nous n/allions pas de 
lavant. Si nous ne donnions pas au Canada ce qu'il y a de 
mieux, si nous ne dépensions pas d’argent en recherche et 
développement, dans le but d’assurer des transports efficaces, 
alors la, je pense que vous auriez raison d’étre mécontent de la 
gestion du Canadien National. 


Nous cherchons a étre a la hauteur de la technologie, a 
suivre de prés les nouvelles méthodologies et a en faire profiter 
le Canada, afin de continuer a fournir des transports a bon 
marché. Nous savons que cela entrainera des déplacements et 
des changements de qualifications, alors nous avons mis au 
point des programmes trés élaborés avec les syndicats, parfois 
des programmes spécifiques, comme dans le cas des Message- 
ries, parfois des programmes généraux, visant la formation ou 
la retraite anticipée, dans le but d’humaniser autant que 
possible ces changements. 


Dans le cas des Messageries, comme vous le savez, nous 
avons négocié une entente particuliére avec la Fraternité des 
Cheminots, une entente qu’ils jugent trés équitable et qui nous 
convient également, dans le but précis de veiller aux intéréts 
des employés concernés. Nous tentons de les replacer dans 
d’autres services de la compagnie. Nous tentons de donner des 
avantages financiers a ceux qui prennent leur retraite anticipée 
et nous sommes disposés a recycler les autres. C’est ce que 
nous avons expliqué au syndicat et dans nos discussions avec 
les gens: nous désirons aller plus loin et les recycler non 
seulement pour des emplois a l’intérieur du CN. S’il se pre- 
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for future jobs and these people do not have the skills, we are 
willing to spend the money to retrain them for outside. 
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Mr. Harquail: Excuse me, Dr. Bandeen. Mr. Chairman, I 
would like to exercise my prerogative of intervening again at 
this point... 


The Acting Chairman (Mr. Campbell (LaSalle)): You have 
time for one short question, your time is up in one minute. 


Mr. Harquail: Excuse me, Mr. Chairman... 


The Acting Chairman (Mr. Campbell (LaSalle)): According 
to the Chairman. 


Mr. Harquail: Well .. . 


The Acting Chairman (Mr. Campbell (LaSalle)): You had 
better pose the question because your time will lapse. 


Mr. Harquail: The clock is not over there Mr. Chairman, it 
is over here. 


The Acting Chairman (Mr. Campbell (LaSalle)): I have it 
right in front of me, sir. 


Mr. Harquail: Mr. Chairman, I would like to ask of Dr. 
Bandeen that he, through his offices through to Mr. Perron’s 
office, reconsider the status of the terminal in Restigouche at 
Campbellton. I would like to ask that formally and also to 
have a memorandum as to the individual status of each 
employee there—the age, what this is going to mean to them, 
where they are going to fit into the operation come August, 
1981. But more specifically, in addition to the memorandum 
on the status of the individual employees that could be affect- 
ed, to request that because of the points that I made this 
morning of the development coming in that area that including 
that particular terminal in the list for proposed cuts be serious- 
ly reconsidered with the possibility of a modified version of the 
operation but nonetheless maintaining service in that area. 


The Acting Chairman (Mr. Campbell (LaSalle)): Dr. 
Bandeen. 


Mr. Bandeen: We have been asked officially by the minister 
to reconsider two terminals which we are looking at. We are 
also going to look at all of the terminals again just to make 
sure that the decision is correct, and we will certainly include 
Campbellton in that. As to employee data, we will give you the 
information that is available, but we cannot give you confiden- 
tial data unless the employees want you to have it. We will 
give you the general data but not anything that is in the nature 
of disclosure of confidential facts. 


The Acting Chairman (Mr. Campbell (LaSalle)): Thank 
you, Dr. Bandeen. 
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sente un projet dans une région, comme celui de votre circons- 
cription dont vous avez discuté, qu’il y a des possibilités de 
futurs emplois et que ces gens ne sont pas qualifiés pour les 
occuper, nous sommes préts a fournir les fonds pour les 
recycler en vue d’emplois a l’extérieur. 


M. Harquail: Veuillez m’excuser, monsieur Bandeen. Mon- 
sieur le président, j’aimerais me prévaloir de nouveau a ce 
moment-ci de mon droit d’intervention, 


Le président suppleant (M. Campbell (LaSalle)): Vous avez 
le temps de poser une question courte; vous avez jusqu’a une 
minute. 


M. Harquail: Veuillez m’excuser, monsieur le président, 


Le président suppleant (M. Campbell (LaSalle)): D’aprés le 
président. 


M. Harquail: Eh! bien... 


Le président suppleant (M. Campbell (LaSalle)): Vous 
feriez mieux de poser la question parce que votre temps 
s’écoule. 


M. Harquail: L’horloge n’est pas la, monsieur le président, 
elle est ici. 


Le président suppleant (M. Campbell (LaSalle)): Je lai 
juste devant moi, monsieur. 


M. Harquail: Monsieur le président, j’aimerais demander a 
M. Bandeen que, par l’intermédiaire de ses bureaux, de méme 
que par le bureau de M. Perron, il reconsidére la situation du 
Centre de messageries de Campbellton dans Restigouche. J’a1- 
merais lui demander cela d’une facgon formelle et aussi, un 
mémoire concernant le statut individuel de chacun des 
employés qui s’y trouvent, leur age, ce que cela va signifier 
pour eux, ou ils vont se situer dans le projet en aodt 1981. 
Mais plus spécifiquement, en plus d’un mémoire concernant le 
statut de chaque employé qui pourrait étre affecté, je deman- 
derais que, en raison des points que j’ai soulevés ce matin au 
sujet d’un projet futur pour cette région comprenant ce projet 
précis de Centre de messageries, et qui figure sur la liste des 
restrictions proposées, la décision soit reconsidérée sérieuse- 
ment, avec la possibilité d’une version modifiée du projet, qui 
maintiendrait néanmoins le service dans cette région. 


Le président suppleant (M. Campbell (La Salle)): Monsieur 
Bandeen. 


M. Bandeen: Le Ministre nous a demandé officiellement de 
reconsidérer deux centres de messageries, ce que nous faisons 
présentement. Nous allons également réétudier tous les centres 
de messageries afin de nous assurer que les décisions sont 
correctes et nous inclurons certainement le cas de Campbellton 
dans cette étude. Quant aux données concernant les employés, 
nous vous donnerons les renseignements qui sont disponibles, 
mais nous ne pouvons vous fournir des renseignements confi- 
dentiels, 4 moins que les employés y consentent. Nous vous 
donnerons des renseignements de nature générale, mais rien de 
ce qui est susceptible de divulguer des faits confidentiels. 


Le président suppleant (M. Campbell (LaSalle)): Merci, 
monsieur Bandeen. 
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We will now take a short five minute break to stretch our 
legs and have a coffee. We will be back in about five or six 
minutes. 
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The Chairman: Order, please. It is now 11.15; I propose to 
the committee, if committee members agree, that we carry this 
session on till 12.30 and adjourn until 3.30 p.m. We will start 
the second round with Mr. Forrestall. 


Mr. Forrestall: Thank you, Mr. Chairman. I wanted to 
follow up somewhat along the lines that Mr. Mazankowski 
started with respect to double tracking. I will preface it only 
by saying that it is passing strange that such a directive as was 
contained in the remarks in Montmartre, Saskatchewan, on 
January 17, 1980 by the present Prime Minister—and I quote: 


That is why I chose a day like today to announce that a 
vital part of our program, if we are elected as the govern- 
ment after February 18, will be to ensure that double 
tracking does take place 


I repeat that word “ensure’’, that is underscored .. . 


does take place on the CN and CP between Winnipeg and 
Vancouver. Of course the Canadian National Railway, as 
a Crown corporation, would be directed... 


—again, Mr. Chairman, very positive, very clear... 


... would be directed by our government to use their 
earnings, use their borrowings, in order to double track 
that 1,500 miles between Winnipeg and Vancouver. 


That is the end of the quote, Mr. Chairman. 


What surprised me somewhat, Dr. Bandeen, through you, 
Mr. Chairman, is the impression I have that, notwithstanding 
that, either of two events took place: either the government did 
not pursue that election campaign promise or, if they did 
pursue it, you laughed at it and had to reject it out of hand. I 
cannot accept the only other alternative that occurs to me, and 
that is that you have been directed and have chosen to do 
nothing, because I am sure Canadian National would not 
respond that way. 


Dr. Bandeen, can you tell us whether or not, in fact, you 
have had conversations with either the Prime Minister or the 
Minister of Transport, or with other officials? If you have, 
with respect to this double tracking, what was the advice that 
you lent to them? 


Mr. Bandeen: Mr. Chairman, in response to Mr. Forrestall’s 
question, I think I should make it clear that we have not 
received a directive to double track the railway from Winnipeg 
to Vancouver. That is the simple answer to that. 


Mr. Mazankowski: Is that not something! 
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Nous allons maintenant prendre une bréve pause-café pour 
nous détendre et nous serons de retour dans cinq ou six 
minutes. 


Le président: A l’ordre, s’il vous plait. Il est maintenant 
11 h 15; je propose aux membres du comité, s’ils sont d’accord, 
que nous poursuivions cette session jusqu’a 12 h 30 et que nous 
ajournions jusqu’a 15 h 30. Nous commencerons la deuxiéme 
ronde avec M. Forrestall. 


M. Forrestall: Merci, monsieur le président. Je voudrais 
suivre a peu prés les mémes lignes directrices que M. Mazan- 
kowski a adoptées au sujet du doublement de la voie. Je 
commencerai simplement en faisant remarquer que me semble 
étonnante une directive comme celle qui est contenue dans les 
remarques faites 4a Montmartre, Saskatchewan, le 17 janvier 
1980, par le Premier ministre actuel, et je cite: 


«C’est pourquoi je choisis un jour comme aujourd’hui 
pour annoncer qu’une partie essentielle de notre pro- 
gramme, si nous formons le gouvernement le 18 février 
prochain, consistera a s’assurer que le doublement de la 
voie se fera... 


Je répéte le mot «s’assurer», qui est souligné 


... Se fera pour les voies du CN et du CP entre Winnipeg 
et Vancouver. Evidemment, le Canadien National, étant 
une société de la Couronne, serait gérée... 


Encore ici, monsieur le président, c’est trés positif, trés clair, 


...Serait gérée par notre gouvernement de facon a utiliser 
ses revenus, ses emprunts, en vue de doubler les 1,500 
milles de voie entre Winnipeg et Vancouver. 


Fin de la citation, monsieur le président. 


Ce qui m’a surpris quelque peu, Monsieur Bandeen, par 
vous monsieur le président, c’est l’impression que j’ai que, en 
dépit de l’une ou l’autre des deux éventualités suivantes: ou 
bien le gouvernement ne donne pas suite a cette promesse 
électorale, ou bien il y donne suite, vous en avez ri et deviez la 
rejeter sur-le-champ. Je ne peux accepter la seule autre possi- 
bilité qui se présente 4 moi, a savoir que vous avez recu des 
directives et que vous avez choisi de ne rien faire, parce que je 
suis assuré que le Canadien National ne réagirait pas de cette 
facon. 


Monsieur Bandeen, pouvez-vous nous dire si oui ou non vous 
avez eu effectivement des entretiens avec le Premier ministre 
ou le ministre des Transports, ou avec d’autres hauts fonction- 
naires? Si oui, quel conseil leur avez-vous donné au sujet du 
doublement de cette voie? 


M. Bandeen: Monsieur le président, en réponse a la question 
de M. Forrestall, je crois que je dois préciser que nous n’avons 
pas recu la directive de doubler la voie de Winnipeg a Vancou- 
ver. C’est la réponse simple a cette question. 


M. Mazankowski: Vraiment! 
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Mr. Bandeen: | would like also to make it clear that I have 
had conversations, as you asked, with the Minister of Trans- 
port to discuss the problem of making sure that there was 
sufficient capacity to carry the traffic to the west coast. He 
has spent a lot of time, and his staff have, in going over with us 
the problems that face us in the next 10 or 15 years and how 
we are going to deal with them. I think we have satisfied him 
that we are going to be able to handle the traffic that is 
offered. 


Mr. Forrestall: Thank you, Mr. Chairman. I think that now 
disposes of a piece of chicanery and political subterfuge that is 
so characteristic of the present Prime Minister in. recent 
election campaigns. Of course, he did not approach you, 
because he realized the ridiculousness of it. 


It might be interesting to serve notice now that perhaps a 
year from now we might ask if you can give us the cost bit 
more explicitly. It might be interesting. In the very rough 
ballpark figure you were talking about you were looking at 
today’s dollars, and you were talking about—what,—$8 billion 
or $10 billion down the road to completion, and that is only at 
7 per cent or 8 per cent. 


Mr. Chairman, I want to get into Cost for a few minutes, 
but could I touch on the question of the closures? There is no 
question, Mr. Chairman, that this issue, like issues in the past 
such as unemployment insurance, have given to the Atlantic 
caucuses of the Liberal and Progressive Conservative Parties, 
at least, a very common ground and members from the atlantic 
provinces, Mr. Chairman, can be very determined when they 
dig in their heels on an issue. 
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Before accusing the CNR of heavy handedness, I would like 
to ask one or two more questions. My basic concern is that it is 
not clearly demonstrated to most people that the case Canadi- 
an National is making in fact would stand up to a very close 
internal scrutiny. I have concern that in the personalized 
documentation you sent to me on Halifax—one page it is 
Dartmouth-Halifax, the other page it is Halifax—total operat- 
ing expenses, September, 1980 and I am unclear whether that 
is one month or for the whole year to begin with—you list the 
terminal expenses, a portion line haul, and you have a total 
expense figure. Nowhere do you indicate the revenues and 
nowhere do you set forth the method by which you arrive at 
these figures. This may be the deficit that you have in your 
entire operation in eastern Canada, for all I can tell from the 
statistical information that has been sent to us, to accommo- 
date us from your point of view. 


The Chairman: Mr. Forrestall, would you identify the docu- 
ment, please, again. 


Mr. Forrestall: It was sent to us by Mr. Claude Perron, 
President and General Manager, I guess, of CN Express. 
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M. Bandeen: Je voudrais aussi préciser que j’ai eu des 
entretiens, comme vous l’avez demandé, avec le ministre des 
Transports au sujet de la capacité d’absorption du trafic vers 
la céte ouest. Il a consacré beaucoup de temps, avec son 
personnel, 4 examiner avec nous les problémes auxquels nous 
serons confrontés dans les dix ou quinze prochaines années et 
comment nous comptons les résoudre. Je crois que nous lui 
avons donné satisfaction en l’assurant que nous serons en 
mesure d’absorber le trafic qui se présentera. 


M. Forrestall: Je vous remercie, monsieur le président. Je 
crois que nous avons la un sujet de tracasserie et d’échappa- 
toire politique si caractéristiques du Premier ministre actuel au 
cours de la récente campagne €lectorale. Il est évident qu’il ne 
vous a pas rencontrés parce qu’il s’est rendu compte du ridicule 
du projet. 


I] pourrait étre intéressant de vous aviser dés maintenant 
que dans un an peut-étre nous pourrions vous demander de 
nous indiquer les déboursés d’une fagon un peu plus explicite. 
Il pourrait étre intéressant de savoir que, dans le montant trés 
approximatif dont vous parliez, vous considériez les dollars 
d’aujourd’hui et que vous parliez de peut-étre $8 milliards ou 
$10 milliards pour le parachévement de !a voie, et cela, a un 
taux de seulement 7 ou 8 pour cent. 


Monsieur le président, je voudrais parler de CAST pendant 
quelques minutes, mais pourrais-je aborder le probléme des 
fermetures? Il n’y a pas de doute, monsieur le président, que ce 
probléme, comme ceux qui se sont produits dans le passé tels 
l’assurance-chémage, a fourni aux caucus des Partis libéral et 
conservateur des provinces atlantiques, au moins, un terrain 
d’entente commun et, les députés des provinces atlantiques, 
monsieur le président, peuvent étre trés déterminés quand ils 
s’acharnent a trouver une solution. 


Avant d’accuser le CN d’avoir la main lourde, j’aimerais 
poser une ou deux autres questions. Je suis préoccupé par le 
fait qu’il n’est pas clairement démontré a la plupart des gens 
que le cas que représente le Canadien National résisterait a un 
examen interne minutieux. Dans la documentation personnali- 
sée que vous m’avez fait parvenir au sujet de Halifax, une page 
rapporte les frais d’exploitation totaux pour Darmouth-Halifax 
et une autre page, ceux de Halifax, pour septembre 1980, et il 
ne m’apparait pas clairement, pour commencer, s’il s’agit des 
frais d'un mois ou d’une année—vous énumérez les frais 
totaux du centre de messageries, la ventilation des frais, et 
vous avez un montant de frais totaux. Nulle part vous n’indi- 
quez les revenus et nulle part vous n’exposez la méthode 
utilis¢e pour arriver a ces chiffres. Ce montant pourrait repré- 
senter le déficit de votre exploitation pour tout lest du 
Canada, car en ce qui me concerne, ces renseignements statis- 
tiques nous ont été envoyés pour que nous nous rallions a votre 
point de vue. 


Le président: Monsieur Forrestall, pourriez-vous sil vous 
plait identifier de nouveau le document en question. 


M. Forrestall: I] nous a été envoyé par M. Claude Perron, 
président et directeur général, je crois, des Messageries CN. 
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The Chairman: All right. We now know which document 
you are referring to. 


Mr. Forrestall: Its title is Mr. J. M. Forrestall, Member of 
Parliament. 


The Chairman: Right. I believe it is... 


Mr. Forrestall: Could Mr. Bandeen tell us why we have not 
been given some of the details. In other words, on what 
grounds do you expect us to accept these figures and go 
blithely down the road hand-in-hand sympathizing with you 
because you are losing money. Can you tell me what these 
figures mean, how you arrived at them and what they repre- 
sent? Otherwise, until we have the full details, until your 
employees and until the general public are aware of the full 
facts surrounding your considered appraisal of these terminals, 
there will be an aura of mystery. This will create mistrust and 
bad feelings with respect to CN, and I am sure you would not 
want that. 


The Chairman: Mr. Bandeen. 


Mr. Bandeen: Mr. Chairman, we sent a booklet to all 
members of Parliament from the Maritimes. Each booklet is 
different and applies to a member’s own particular terminal. I 
do not happen to have a copy of the one that we sent to Mr. 
Forrestall but if there are figures in there that are not clear or 
which he wishes to have expanded, I will have somebody from 
CN Express get in touch with him and supply him with the 
data. 


Mr. Forrestall: Mr. Chairman, Mr. Bandeen, my concern is, 
if you have sent the same material to all other members in 
atlantic Canada, they will have exactly the same problem as I 
have. How do we know the terminal expenses are $321,291? 
How do we know your apportioned line Haul is $191,236? 
What formula did you use to develop these expenses? 


Again, I just repeat the question, why were we not given the 
revenues so that we might know... How do I know that you 
did not take in $600,000, $700,000 in revenue. Is it for the 
month of September or the year ending September? Are these 
accumulated losses, are these monthly losses? It is a very, very 
unclear thing to send out to somebody and in no way would 
satisfy even a basic agreement in principle. If you are relying 
on this as a rationalization for your shutdown, then I think you 
have done a less than adequate job in convincing me, and as I 
say, if the other booklets are the same, I am sure other 
Atlantic members are confused also. 


The Chairman: Before Mr. Bandeen answers, for the record 
I think it should be stated, as far as I know, in every case that 
information was received after the announcement was made. 
In the case of the express office in Newcastle, New Brunswick, 
I reveived the information last week, a full month after the 
office had closed. 


[| Traduction] 


Le président: Bien, nous savons maintenant a quel document 
vous faites allusion. 


M. Forrestall: [1 a pour titre: M. J. M. Forrestall, membre 
du Parlement. 


Le president: Oui, je crois que c’est exact. 


M. Forrestall: M. Bandeen pourrait-il nous expliquer pour- 
quoi nous n’avons pas eu certains détails. En d’autres mots, a 
quel titre vous attendez-vous que nous acceptions ces chiffres 
et que nous descendions joyeusement dans la rue avec vous, 
main dans la main, sympathisant avec vous parce que vous 
perdez de l’argent? Pouvez-vous m’expliquer ce que ces chif- 
fres signifient, comment vous y étes arrivés et ce quils repré- 
sentent? Autrement, tant que nous n’aurons pas tous les 
détails, tant que vos employés et que le public en général ne 
seront pas au courant de tous les faits qui entourent votre 
évaluation de ces centres de messageries, il y aura une aura de 
mystére. Ceci risque de ternir l’image du CN et d’engendrer la 
méfiance, alors que je suis assuré que ce n’est pas ce que vous 
voulez. 


Le président: Monsieur Bandeen. 


M. Bandeen: Monsieur le président, nous avons fait parvenir 
une brochure a tous les membres du Parlement des provinces 
Maritimes. Chaque brochure est différente et elle s’applique a 
un centre de messageries particulier d’un député. Il se trouve 
que je n’ai pas de copie de celle qui a été envoyée a M. 
Forrestall, mais s’il y a des chiffres qui ne sont pas clairs ou 
qu ils voudraient voir détaillés, je verrai 4 ce que quelqu’un des 
Messageries du CN communique avec lui et lui fournisse les 
renseignements pertinents. 


M. Forrestall: Monsieur le président, monsieur Bandeen, ce 
qui m’inquiéte, c’est que si vous avez envoyé la méme docu- 
mentation a tous les autres députés de la région atlantique du 
Canada, ils auront exactement le méme probléme que j’ai eu. 
Comment savons-nous que les frais d’exploitation du centre de 
messageries sont de $312,291? Comment savons-nous que la 
ventilation des frais est de $191,236? Quelle formule avez-vous 
utilisée pour le calcul de ces frais? 


Je répéte ma question: pourquoi ne nous a-t-on pas donné les 
revenus? Comment pouvons-nous savoir si vous n’avez pas 
récolté des revenus de $600,000 ou de $700,000? Les frais 
sont-ils pour le mois de septembre ou pour |’année se terminant 
en septembre? S’agit-il de déficits accumulés ou de déficits 
mensuels? C’est un document qui n’est absolument pas clair et 
qui ne peut méme pas servir de base a un accord de principe. 
Si vous vous appuyez sur ce document pour justifier votre 
fermeture, laissez-moi vous dire que vous ne m’avez pas du 
tout convaincu et je dis que si les autres brochures sont 
semblables, je suis assuré que les autres députés de la région 
atlantique sont mélés aussi. 


Le président: Avant que M. Bandeen réponde, je crois que, 
pour nos dossiers, on doit mentionner que dans chaque cas, en 
autant que je sache, l’information a été regue aprés que 
l’annonce ait été faite. Dans le cas du centre de messageries de 
Newcastle, au Nouveau-Brunswick, j’ai regu |’information la 
semaine derniére, un mois complet aprés la fermeture du 
centre. 


21: 36 


[Text] 
@ 1125 


Mr. Forrestall: I did not want to be heavy handed with the 
doctor, Mr. Chairman. 


The Chairman: Dr. Bandeen. 


Mr. Bandeen: The data in the books which was circulated 
was not put together to give our justification for the action 
that was taken on a national scale. It was put together in 
response to questions which we had got from individual MPs 
wanting to know what the costs associated with their particu- 
lar terminal were, what the expense of running it was, the 
number of people, the competitors that were serving the 
particular area. If it would be helpful to have revenue orginat- 
ing and terminating, I am sure we can get it, but I caution you 
that you cannot apply that holus-bolus against the expense of a 
particular terminal. We do not divide the revenue by terminals 
in the sense that... We accredit the total revenue originating 
there and we can also give you the terminating. We can supply 
all this data. 


I think when they were compiling the book they were trying 
to respond to the type of question they were getting most 
frequently. 


Mr. Forrestall: Mr. Chairman, I must suggest to the presi- 
dent, through you, that until such time as there is some kind of 
acceptable rationalization of your operating revenues and 
expenses I, for one, will find it very difficult to accept revenue 
as being a factor in closing out here. There must be some other 
reason. I just simply do not understand it, it does not portray 
your picture clearly enough to me, because there are always 
two sides to the coin. The irony is, I suppose, that what the 
Parliament of Canada has given you by way of a directive or 
mandate, the Parliament of Canada can also take away from 
you. What we give with the one hand we can take away with 
the other. 


On the other hand, I think most of us are reasonable people 
and I agree with your general philosophy that you should not 
be directing social action in this country by use of the facilities 
and authorities available to you. I generally accept that. I am 
not arguing with that. I am just saying that this is the most 
totally inadequate way of approaching the task of convincing 
myself, and Atlantic members of Parliament, in any event, 
from all parties, that you have a good reason for closing it 
down. 


Mr. Chairman, I wanted to. 
The Chairman: Three minutes, Mr. Forrestall. 


Mr. Forrestall: You might put me down for the second 
round as well. 


The Chairman: Down it goes. 


Mr. Forrestall: I wanted to open up Cast and Canadian 
National’s involvement in Cast. I would like to ask, Mr. 
Chairman, if Dr. Bandeen feels free to—and he will be aware 
that the minister, of course, has treated of this, not in depth, 
but he has left home confusing impressions on t he public 
record. 
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M. Forrestall: Je n’ai pas voulu importuner le docteur, 
monsieur le président. 


Le président: Monsieur Bandeen. 


M. Bandeen: Les données contenues dans les brochures que 
nous avons fait circuler n’ont pas été compilées dans le but de 
justifier les mesures que nous avions prises a l’échelle natio- 
nale. Elles ont été compilées en réponse a des questions que 
nous avions recues de certains députés désireux de connaitre 
les frais d’exploitation de leur centre de messageries particu- 
lier, le nombre d’employés, les concurrents qui desservaient la 
méme région. S’il était de quelque utilité de connaitre les 
revenus de départ et les revenus finals, je suis sir que nous 
pouvons les obtenir, mais je vous préviens que vous ne pouvez 
appliquer ce total en regard des frais d’exploitation d’un centre 
particulier. Nous ne divisons pas les revenus par le nombre de 
centres, en ce sens que nous attribuons le revenu de départ 
total et que nous pouvons donner aussi le revenu final. Nous 
pouvons fournir toutes ces données. 


Je crois que lors de la compilation des chiffres dans les 
brochures, on a essayé de répondre aux types de questions qui 
étaient posées le plus souvent. 


M. Forrestall: Monsieur le président, je dois suggérer au 
président, par votre intermédiaire, que jusqu’a ce qu'il y ait 
une sorte de rationalisation acceptable de vos revenus et frais 
d’exploitation, je trouverai trés difficile, pour ma part, d’accep- 
ter le revenu comme étant un facteur de fermeture ici. I] doit y 
avoir quelque autre raison. Je ne le comprends tout simple- 
ment pas, cela ne me donne pas une image suffisamment claire 
de vous, parce qu’il y a toujours deux cétés 4 une médaille. 
Assez curieusement, je suppose, ce que le Parlement canadien 
vous avait donné par voie de directive ou de mandat, il peut 
aussi vous l’enlever. Ce que nous donnons d’une main, nous 
pouvons le retirer de l’autre. 


D’autre part, je crois que la plupart d’entre nous sont des 
gens raisonnables et je suis d’accord avec votre philosuophie 
générale selon laquelle vous ne devez pas faire de |’action 
sociale dans ce pays en utilisant les installations et les pouvoirs 
dont vous disposez. De fagon générale, j’accepte cette philoso- 
phie et je ne la discute pas. Je dis simplement que c’est la 
facon la moins appropriée de me convaincre moi-méme, ainsi 
que les députés de la région altantique, de quelque parti qu’ils 
soient, que vous avez une bonne raison de fermer. 


Monsieur le président, je voulais . . 
Le président: Trois minutes, monsieur Forrestall. 


M. Forrestall: Vous pourriez aussi bien m’inscrire pour la 
deuxiéme ronde. 


Le président: C’est fait. 


M. Forrestall: Je voulais discuter de CAST et des difficultés 
financiéres du Canadian National dans CAST. Je voudrais 
demander, monsieur le président, si le docteur Bandeen est 
d’accord; il est au courant, bien sir, que le ministre a traité le 
sujet, mais pas en profondeur, et qu’il a laissé une impression. 
de confusion au sujet du dossier public. | 
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Could the president tell us, Mr. Chairman, the dollar level 
of holdings in Cast now, and all of the groupings of Cast, the 
type and class of shares that you hold and whether or not you 
have sufficient minority interest now to exercise control? If so, 
what are your intentions 14 months, two years, down the road 
with respect to control. 


Is it your intention to seek from the government permission 
to exercise operational control or to convert those shares to 
afford your operational control of Cast and its various enter- 
prises? It is becoming an enormously diverse group now, and if 
you are going to take it over and Canadianize it I might 
support you, but otherwise I have difficulty. 


Mr. Bandeen: Mr. Forrestall, I wonder if I might, just for 
the benefit of yourself and the other members of the commit- 
tee, review our investment in Cast. Our first investment was 
$12 million in October of 1975. This brought us an 18 per cent 
interest in the two companies which control Cast. There is a 
Bermudan company and a Swiss company. 
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We were paid a dividend in December of 1979 in the form 
of Furness, Withy shares which were dividended out to the 
various shareholders. We subsequently sold our shares to Mr. 
Tung when he made a take-over of Furness, Withy, and we 
received about $8.5 million for the shares. So on our invest- 
ment of $12 million we had dividends to the end of 1979 of 
$8.5 million. 


In July 1980, we invested $5.4 million in additional shares. 
These were non-voting, redeemable, 12.5 per cent cumulative 
preferred shares, which we bought to the extent of $5.4 
million. They have a three-year maximum life and can be 
redeemed in advance of the three years at the desire of the 
corporation—of Cast. 


In November of this year we have spent, in U.S. dollars, 
again—these figures are all in U.S. dollars; Cast does its 
accounting in U.S. dollars—a total of—in non-voting, non- 
participating, non-convertible, redeemable, 12.5 per cent 
shares, we bought $2.97 million worth, and we also bought 
$33.5 million worth of non-voting, participating, redeemable, 
accumulative shares, and they were convertible at a fixed 
price. 


Mr. Forrestall: In what time window? 


Mr. Bandeen: We have the right to convert up to December 
BLO, 


The Chairman: Thank you, Mr. Forrestall. 


Mr. Forrestall: I wish somebody would pursue this, so we do 
not have it interrupted with. 

Thank you, Mr. Chairman. I am sorry not to have this all 
together. 

The Chairman: Before I go to the next questioner, who will 


be Mr. Deniger, may I advise members of the committee that 
when we had the Canadian Transport Commission before the 


[ Traduction] 


Le président pourrait-il nous dire, monsieur le président, le 
niveau actuel en dollars des avoirs dans CAST, la répartition 
de CAST, le type et la classe d’actions que vous détenez et si 
Oui OU non vous avez une participation minoritaire suffisante 
maintenant pour exercer le contréle. Si oui, avez-vous |’inten- 
tion d’exercer ce contréle dans 14 mois,-deux ans, ou plus 
tard? 


Est-il dans votre intention de chercher, avec la permission 
du gouvernement, 4 exercer un contréle opérationel ou 4a 
convertir ces actions qui vous donneraient le contréle opéra- 
tionnel de CAST et de ses diverses entreprises? CAST est en 
train de devenir un groupe trés diversifié et si vous allez en 
prendre possession et le canadianiser, je peux vous appuyer, 
mais autrement j’aurais de la difficulté. 


M. Bandeen: Monsieur Forrestall, me permettrez-vous, pour 
votre bénéfice et celui des autres membres du comité, de 
passer en revue notre investissement dans CAST. Notre pre- 
mier investissement a été de $12 millions en octobre 1975, ce 
qui nous a rapporté un intérét de 18 p. 100 dans les deux 
compagnies qui contrdlent CAST. I] y a une compagnie ber- 
mudienne et une compagnie suisse. 


Nous avons regu un paiement de dividendes en décembre 
1979 sous la forme d’actions de Furness, Withy, qui ont été 
réparties parmi les différents détenteurs d’actions. Nous avons 
par la suite vendu nos actions a M. Tung lorsqu’il a pris 
possession de Furness, Withy, et nous avons rec¢u environ $8,5 
millions pour les actions. Ainsi, sur notre investissement de 
$12 millions, nous avions a la fin de 1979 des dividendes de 
$8,5 millions. 


En juillet 1980, nous avons investi $5,4 millions en actions 
supplémentaires. C’étaient des actions privilégiées cumulatives 
a 12,5 pour cent, remboursables, sans droit de vote, que nous 
avons achetées jusqu’a un montant de $5,4 millions. Elles 
viennent a maturité aprés trois ans et sont remboursables 
avant les trois ans suivant le désir de la société de CAST. 


En novembre de cette année, nous avons acheté en dollars 
US (ces chiffres sont encore en dollars US; CAST fait sa 
comptabilité en dollars US), pour une valeur de $2,97 millions 
d’actions a 12,5 pour cent, sans droit de vote, non participan- 
tes, non convertibles et remboursables, ainsi que pour une 
valeur de $33,5 millions d’actions sans droit de vote, partici- 
pantes, remboursables, a dividende cumulatif et convertibles a 
un prix fixe. 


M. Forrestall: Sur quelle base de temps? 


M. Bandeen: Nous avons le droit de les convertir jusqu’au 
31 décembre 1981. 


Le président: Je vous remercie, monsieur Forrestall. 

M. Forrestall: Je souhaite que quelqu’un continue sur ce 
sujet, de fagon a ce qu’il n’y ait pas d’interruption. 

Je vous remercie, monsieur le président. Je regrette de ne 
pas avoir tout cela ensemble. 


Le président: Avant de passer au prochain intervenant, qui 
sera M. Deniger, puis-je aviser les membres du comité que 
lorsque la Commission canadienne des transports est passée 
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committee, Mr. Mazankowski asked for the schedule of hear- 
ings for the western division of the commission. We now have 
that, and it is available to any member who wishes to have it. 
We also have a brief from the CN Express employees concern- 
ing management’s decision to discontinue service in Prince 
Edward Island. It has not been circulated, because it was 
received in one language only, but I wanted you to know we 
have sufficient copies for any member who wishes to have one. 
That was received the day before yesterday. 


Mr. Deniger, please. 
Mr. Deniger: Thank you, Mr. Chairman. 


Mr. Bandeen, first of all I want to say how pleased I am to 
have you finally before this committee and to congratulate you 
for the tremendous results you have obtained with CN since 
the recapitalization: $28 million profit in 1977 to $136 million 
in 1978, to $208 million in 1979, and probably to $180 million 
this year, in 1980, is truly remarkable. In fact, one can maybe 
accuse you of doing too good a job, in light of the cutbacks you 
are making. But Mr. Mazankowski and Mr. Forrestall raised a 
bit of nostalgia when they talked about election promises, and 
in the context of when they stated I am just curious, Mr. 
Bandeen—you have already gone on record, basically, as 
saying you did not oppose selling shares to the public to raise 
badly needed capital, but the concept of the former Treasury 
Board Minister, the Honourable Sinclair Stevens, was not to 
sell shares but to sell government holdings to the public. Do 
you favour the selling of government holdings to the public, 
and what is the difference in financing between selling govern- 
ment holdings and selling shares? 


The Chairman: Mr. Bandeen. 


Mr. Bandeen: | think I have taken the position publicly, and 
particularly in my last speech, that the decision on whether 
assets of any Crown corporation, or shares, should be sold to 
the public is clearly not one of management’s decisions to 
make. It is one for the elected representatives, or the govern- 
ment of the day. Our concern is the financing. We look ahead 
the four years, see the $4 billion we need for expenditure, and 
also see that if we do not get relief in some of these areas, or 
some other source of financing, we are goidng to be back here 
for recapitalization in the early 1990's. 
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Mr. Deniger: I think that is fair. I think though that you 
would agree that selling off government holdings does not help 
your financing situation at all. 


Mr. Bandeen: It does not help us any because if they sold it 
off it would go to the owners, which is the Government of 
Canada. 


Mr. Deniger: The Tory budget, would have had a substan- 
tial excise tax on diesel fuel. What impact would that have had 
on your operations on top of the normal increases in fuel? Did 
you see that in a good light? 
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devant le comité, M. Mazankowski avait demandé le pro- 
gramme des audiences pour la division ouest de la Commis- 
sion. Nous l’avons maintenant et il est disponible a tout 
membre qui le désire. Nous avons aussi un mémoire des 
employés des messageries CN, concernant la décision de |’ad- 
ministration de discontinuer le service a_ I’Ile-du-Prince- 
Edouard. Nous ne l’avons pas distribué, parce que nous l’avons 
recu en une seule langue, mais je voulais que vous sachiez que 
nous avons suffisamment d’exemplaires pour tous les membres 
qui désirent en avoir un. Nous Il’avons regu avant-hier. 


Monsieur Deniger, s'il vous plait. 
M. Deniger: Merci, monsieur le président. 


Monsieur Bandeen, je voudrais dire tout d’abord combien il 
me fait plaisir de vous voir enfin devant ce comité et de vous 
féliciter des succés remarquables que vous avez obtenus avec le 
CN depuis la restructuration financiére; des profits qui passent 
de $28 millions en 1977 a $136 millions en 1978, puis 4 $208 
millions en 1979, et possiblement a $180 millions cette année, 
en 1980, constituent des résultats vraiment remarquables. En 
fait, a la lumiére des restrictions budgétaires que vous imposez, 
certains pourraient vous accuser de faire trop bien votre 
travail. Mais M. Mazankowski et M. Forrestall ont suscité un 
peu de nostalgie lorsqu’ils ont parlé de promesses électorales, 
et dans le contexte de ce qu’ils ont énoncé, je m’étonne, 
monsieur Bandeen, que vous ayez déja dit officiellement que 
vous ne vous opposiez pas, en principe, a la vente d’actions au 
public pour augmenter le capital absolument nécessaire, mais 
Pidée de l’ancien président du Conseil du Trésor, honorable 
Sinclair Stevens n’était pas de vendre des actions au public, 
mais plutdt des propriétés du gouvernement. Est-ce que vous 
favorisez la vente au public de propriétés du gouvernement et 
quelle est la différence dans le financement entre la vente de 
priopriétés du gouvernement et la vente d’actions? 


Le président: M. Bandeen. 


M. Bandeen: Je pense avoir affirmé publiquement, et parti- 
culiérement dans mon dernier discours, que la décision de 
vendre au public les biens d’une société de la Couronne ou des 
actions ne reléve pas de l’administration. Elle reléve des repré- 
sentants élus ou du gouvernement en place. Notre préoccupa- 
tion est le financement. Nous envisageons les quatre années a 
venir, voyons les $4 milliards qu’il nous faut pour l’expansion 
et examinons si nous ne pouvons trouver d’aide dans quelque 
domaine ou d’autres sources de financement; sinon, nous 
serons de retour ici pour la restructuration financiére au début 
des années ’90. 


M. Deniger: Je crois que c’est juste. Mais je crois aussi que 
vous conviendrez que la vente de certains biens du gouverne- 
ment n’aiderait en rien votre situation financiére. 


M. Bandeen: Absolument pas, parce que la vente de ces 
biens irait directement a ses propriétaires, c’est-a-dire le Gou- 
vernement du Canada. 

M. Deniger: Le budget Tory prévoyait l’imposition d’un 
droit substantiel sur le combustible diesel. Quel aurait été 
effet de cet impét si on l’ajoute a l’augmentation normale du 
combustible? Etait-ce sans importance? 
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Mr. Bandeen: We looked at it as a tax which was in the 
budget and which would add to our expenses. 


Mr. Deniger: How much, $200 million approximately? 


Mr. Bandeen: I am told approximately $100 million, but we 
looked at that as any known increase in cost. We would have 
had to find a way either through productivity or rate action to 
recover it. 


Mr. Deniger: How important is the capital cost allowance in 
your expansions? How important is that fiscal measure to 
allow you to go ahead and double-track where necessary? 


Mr. Bandeen: Until we got into a profitable position, the 
capital cost allowance had nothing but an academic interest 
for Canadian National. Now that we are profitable and will 
start paying federal taxes in either 1982 or 1983, and start 
deferring, capital cost allowances are very important to us. 


Mr. Deniger: Obviously you now run the company in a 
profit-oriented fashion. Would you consider having double 
trackage or extensive capital cost expenditure if you did not 
have that capital cost allowance that was going to be given up 
in the Tory budget effective in March 1980 and that we put 
back in our budget? In that speech that was referred to by Mr. 
Mazankowski and Mr. Forrestall, actually the most important 
part of the promise the Prime Minister made January 17, was 
that we were bringing back the capital cost allowance on 
capital investments, like double trackage in the West. 


Mr. Bandeen: I must confess that the capital cost allowances 
are very useful to us when trying to finance major projects 
such as double tracking. 


Mr. Deniger: Mr. Bandeen, would you say that about 80 per 
cent of your main line between Winnipeg and Vancouver will 
be double tracked by 1988? 


Mr. Bandeen: I believe that is about the figure, 1988-1990; 
it depends on how fast the volume of traffic develops. 


Mr. Deniger: You have basically concentrated your double 
trackage efforts now where the bottlenecks readily exist. 


Mr. Bandeen: Yes, and we continue to. 


Mr. Deniger: It new bottlenecks occur because of discovery 
because of new markets in areas which you have not so far 
concentrated on in your double trackage, you would then 
consider putting that double trackage in sooner than 1988? 


Mr. Bandeen: Yes, we would speed it up. As I think I 
indicated in answering Mr. Mazankowski, for that area from 
Edmonton to Red Pass Junction we are at volumes which we 
anticipated only by 1985, so we have had to speed that up 
already.. 


Mr. Deniger: Again on the capital cost allowance, would it 
have been possible for you to proceed, because you had already 
planned to have those double trackage in the nineteen-eighties, 
without that capital cost allowance that we introduced in our 
budget and which the Tories withdrew from theirs? 
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M. Bandeen: Nous le considérions comme une taxe incluse 
dans le budget qu’il faudrait ajouter a nos dépenses. 


M. Deniger: Combien, $200 millions environ? 


M. Bandeen: On m’a dit environ $100, millions. Mais c’était 
une augmentation calculable des coats. Pour recouvrer cette 
augmentation il nous aurait fallu augmenter la productivité ou 
lesetarits) vit 


M. Deniger: Quelle peut étre l’importance des déductions 
sur les investissements pour l’expansion du CN? Quelle peut 
étre l’importance de cette mesure fiscale au regard de |’expan- 
sion et, au besoin, du jumelage de la voie ferrée? 


M. Bandeen: Cette mesure fiscale était purement théorique 
jusqu’a ce que nous atteingnions le seuil de la rentabilité. 
Mais, maintenant que le CN réalise des bénéfices et qu’il 
commencera a payer l’impét fédéral en 1982 ou 1983, et que 
nous commencerons 4 reporter les paiements de nos impéts ces 
déductions seront trés importantes. 


M. Deniger: I] est clair que vous voulez réaliser des bénéfi- 
ces. Selon vous, le jumelager de la voie ou toute autre dépense 
substantielle de capital serait-elle logique sans cette déduction 
d’impot sur les investissements qui a été abandonnée dans le 
budget du gouvernement conservateur de 1980 et que nous 
avons rétablie dans notre propre budget? La partie la plus 
importante du discours du 17 janvier qu’ont cite MM. Mazan- 
kowksi et Forrestall a été cette promesse du Premier Ministre 
a leffet que la mesure concernant les déductions sur les 
dépenses de capital allait étre rétablie, comme dans le cas du 
jumelage de la voie ferrée, dans l'Ouest. 


M. Bandeen: J’avoue que ces déductions nous sont trés utiles 
lorsque nous devons financer des projets d’envergure comme le 
jumelage des voies ferrées. 


M. Deniger: Diriez-vous monsieur Bandeen que le jumelage 
de la voie ferrée principale entre Winnipeg et Vancouver sera 
complété a environ 80 p. 100 en 1988? 


M. Bandeen: Je crois que c’est a peu prés cela: 1988-1990. 
Tout dépend de l’augmentation du trafic. 


M. Deniger: Le jumelage des voies a été fait surtout dans les 
secteurs critiques. 


M. Bandeen: Oui et nous continuons ainsi. 


M. Deniger: S’il y avait encombrement d’une voie simple 
par suite de la création de nouveaux marchés, seriez-vous 
disposé a jumeler cette voie particuliére avant 1988? 


M. Bandeen: Oui, nous irions plus vite. Comme je I’ai déja 
dit a M. Mazankowski au sujet de la voie entre Edmonton et 
Red Pass Junction nous avons maintenant le volume qui n’était 
anticipé que pour 1985. Nous avons agi tout de suite. 


M. Deniger: Toujours sur le sujet des déductions sur la 
dépense de capital, vous aurait-il été possible de procéder au 
jumelage de la voie au cours des années 1980 sans cette 
déduction que nous, nous avons introduite et que les Tories ont 
retirée de leur budget? 
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Mr. Bandeen: We coul have proceeded, but it would have 
been very difficult to finance it and we would have been out 
into the debt market hunting for money. 


Mr. Deniger: Thank you. Three years ago, I remember you 
coming to the Honourable Otto Lang and bringing to us the 
concept of profit centres. That was introduced, I think, in 1976 
or 1977. It was at that time that the first ‘“‘worries” on 
privatization occurred. I would like to have your assessment 
now, three years after the fact, of the fundamental change that 
you made by having profit centres and what you have learned 
from them. The fact that you have identified the “losers” 
again like CN Express, TerraTransport I guess, the grain 
movement and the Montreal commuter services, is that some- 
thing that has helped you in your administration of the 
company? 


Mr. Bandeen: Yes, but, if I may, I would just like to make 
one general statement on the reason for profit centres. It is 
basically to enable us to manage the property more effectively. 
When you have a corporation as large as the CN and with as 
many diverse activities as the CN and spread out as geograph- 
ically as the CN, it is very difficult to handle this as one unit, 
and that is what we were attempting to do. What I wanted to 
do is break down the company into units which were homoge- 
nous, had a raison d’étre, and put in charge of it a person who 
became the chief executive officer of that particular section of 
the company. He would be given the responsibility for running 
it and seeing that it was efficient. This has happened in fact 
and it is one of the reasons although there are many reasons, 
but this is one of the important reasons why we are in a 
profitable position. Then you identified certain losers, I guess 
was inevitable, but some of the ones you identified are not 
profit centres; for instance, Crow’s Nest grain is not a profit 
centre, it is part of CNRail. Similarly, the commuter service in 
Montreal is part of CN Rail. So, we can identify the losers 
without having them as a separate division of the corporation. 
Express in Newfoudland are separate profit centres. 
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Mr. Deniger: I am very interested. I have read your testimo- 
ny in front of the Senate and have gone through my old files 
on what you have said. But a problem that I sometimes have, 
Dr. Bandeen, regarding your concept of running CN, is your 
philosophy. It seems to be this: You say we run a profitable 
business. If a service that we provide is going to be unprofit- 
able, that is a decision for the politicians, and, if that is the 
case, the politicians should subsidize us for that service. We do 
not want the other users that pay compensatory rates to 
basically subsidize the deficit, the operations that we lose 
money on. 


So my question is this: What is the difference between CN 
and CP then? I can understand that position from CP. CP has 
private shareholders. If they are going to be good corporate 
citizens, part of their job is to return a dividend to their 
shareholders. But CN is not a private company. Your share- 
holder is the public of Canada; it is the government; it is the 
people. And I do not see any difference between your style of 
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M. Bandeen: Nous aurions continué de le faire mais avec de 
grandes difficultés financiéres. Nous nous serions mis en dette 
en quéte de fonds. 


M. Deniger: Merci. II y a trois ans, si je me souviens bien, 
vous avez vu l’honorable Otto Lang pour lui proposer le 
concept des «secteurs rentables», ce qui fut accepté je crois en 
1976 ou 1977. C’était au moment des premiers soucis relatifs a 
’émission d’actions. J’aimerais connaitre votre opinion a ce 
moment, c’est-a-dire aprés trois ans, du changement fonda- 
mental que vous avez pu réaliser avec ces «secteurs de rentabi- 
lité» et de ce que vous avez pu apprendre. Est-ce que l’adminis- 
tration a été aidée d’avoir ainsi cerné les «secteurs déficitaires» 
comme les Messageries, TerraTransport, les mouvements des 
céréales et les services de banlieue de Montréal? 


M. Bandeen: Oui, mais j’aimerais faire une déclaration 
concernant la création de secteurs rentables. C’était fonda- 
mentalement pour nous permettre d’administrer plus efficace- 
ment la société. Il est trés difficile de considérer comme une 
seule unité une corporation de l’envergure du CN dont les 
activités sont diverses et réparties sur de grandes régions 
géographiques. C’est ce que nous tentons de faire. Je désirais 
ainsi diviser la corporation en unités homogénes, ayant cha- 
cune une raison d’étre, chaque unité étant dirigée par un 
directeur général responsable de sa gestion et de l’efficacité 
des opérations. Ceci s’est actuellement réalisé, c’est l'une entre 
autres raisons, mais c’est l’une des raisons majeures par 
laquelle nos opérations sont rentabilisées. I] fallait ensuite 
cerner certains secteurs déficitaires, je crois que c’était inévita- 
ble. Mais certains secteurs déficitaires comme Crow’s Nest par 
exemple, font partie de CN Rail. Nous pouvons donc identifier 
comme tels les secteurs déficitaires sans les isoler de la corpo- 
ration. Les Messageries de Terre-Neuve forment un secteur 
rentable séparé. 


M. Deniger: Ceci m’intéresse beaucoup. J’ai faut lecture de 
votre témoignage devant le Sénat et j’ai fouillé dans de vieux 
documents pour y voir ce que vous avez déja dit. Je me pose 
parfois des questions, docteur Bandeen, de votre conception 
concernant |’administration du CN, concernant votre philoso- 
phie. Vous dites, nous administrons une entreprise rentable. Si 
un service offert au public doit étre déficitaire, il appartient 
aux politiciens de prendre une décision. Et dans un tel cas, les 
politiciens doivent compenser nos pertes. Car nous ne voulons 
pas que les autres usagers soient forcés de payer des tarifs 
compensatoires pour subventionner le déficit, pour soutenir des 
opérations non rentables. Ma question est donc celle-ci: 


Quelle est la différence alors entre le CN et le CP. CP est 
une compagnie privée. En tant que citoyens responsables, ils se 
doivent de remettre un dividende a leurs actionnaires. Or CN 
n’est pas une compagnie privée. Le propriétaire en est le public 
du Canada; c’est le gouvernement; c’est le peuple. Et je ne 
distingue aucune différence entre votre maniére d’administrer 
et celle qu’on attend de la direction du CP. 
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management and the style of management which I expect 
from CP. 


The Chairman: Dr. Bandeen. 


Mr. Bandeen: Well, on the style of management, I think 
really we have two questions there. On style of management, I 
would hope that the style of management we have is an 
entrepreneurial, commercial, style. I do not know how else to 
run a commercial operation. And certainly we want to run it 
efficiently and effectively, because transportation is such a 
huge part of the costs of production in Canada and imports 
into Canada. So I think we have to run an efficient service. 


At the same time, I do not think we should carry out 
non-commercial, national-purpose services unless somebody 
has specifically requested them; otherwise we are making those 
decisions which I do not think we have the right to make or the 
ability to make. So unless they want to finance us in some 
other way—say, if the government wants to have recapitaliza- 
tions every 15 years or they want to inject money in some 
other fashion and not have us stand on our own two feet—then 
they have to underwrite these. But if they do not mind 
recapitalizing the CN periodically, or if they do not mind 
injecting money periodically, then, of course, they do not have 
to underwrite the losses on these national purpose operations. 


In my mind it made it clear. They decided they wanted to 
have a commuter service in Ontario, and the Ontario govern- 
ment knows exactly what it costs. To me, that makes it simple. 


Mr. Deniger: Right. But your business in servicing Ontario’s 
GO service is a profitable one. You do not lose money by doing 
that. 


Mr. Bandeen: That is right. 


Mr. Deniger: But you see, that troubles me. But that does 
not trouble me as much as the relationship you have with VIA. 
For example, where you use Costing Order 6313, which is 
called “Miscellaneous” or whatever; I have not looked at it in 
years. But I am not sure; again, you being a Crown corpora- 
tion dealing with another Crown corporation in a servicing 
contract based on one costing order, if that costing order 
should include a rate of return on CN’s investment. 


Mr. Bandeen: Well, let me make a distinction between 
profit and rate of return. The investment that you have which 
VIA wants to use, we have to replace. We either have to 
borrow the money to replace it; this is a real cost. The “6313” 
has not profit in it. It does not even have overhead costs in it. 
And what we object to is that, in the first instance, we were 
forced into “6313” by VIA and the minister, and we were also 
promised we thought that eventually, we would be given some 
overhead costs as well. Now we have applied for these, as has 
the CPR, to no avail. In fact, we have had a very positive letter 
saying that we are not going to get overhead cost in the 
immediate future. 
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Le président: Docteur Bandeen. 


M. Bandeen: Pour ce qui a trait au genre d’administration, 
je crois que la question est double. Notre administration est 
celle d’une entreprise, d'un commerce. Je ne connais pas 
d’autre fagon de diriger des opérations commerciales. Et c’est 
notre désir d’administrer le CN avec compétence et efficacité 
parce que le transport joue un rdle immense dans les coiits de 
production au Canada. Je crois donc qu'il est nécessaire 
d’avoir une gestion efficace. 


Conséquemment, je ne crois pas que nous devrions exploiter 
des services non-commerciaux, d’intérét national, sans que 
nous en recevions une demande spécifique. Autrement c’est 
nous qui devons prendre les décisions. Je ne crois pas que nous 
ayons le droit, ni la compétence de prendre de telles décisions. 
A moins que le gouvernement veuille bien nous financer de 
quelque facon. Si le gouvernement, disons, nous offre une 
nouvelle structure financiére a tous les quinze ans, ou s'il 
désire injecter des argents de quelqu’autre facon, au lieu de 
nous laisser nous tenir debout par nous-mémes, il doit alors 
financer ces déficits. Si le gouvernement ne s’objecte pas a 
refinancer périodiquement le CN ou 4 injecter des argents 
périodiquement, nous n’aurons pas alors a subventionner les 
pertes causées par ces services d’intérét national. 


Dans mon esprit il est clair qu’ils ont décidé de desservir les 
banlieues en Ontario, et que le gouvernement d’Ontario con- 
nait le cotit exact d’une telle opération. Pour moi, c’est trés 
simple. 


M. Deniger: Bien sir. Mais desservir le service GO d’Onta- 
rio est une opération profitable. Vous n’y perdez pas d’argent. 


M. Bandeen: C’est vrai. 


M. Deniger: Mais voyez-vous, ceci m’inquiéte, mais ne 
m’inquiéte pas autant que vos relations avec VIA par exemple 
ou vous utilisez la formule des cotits 6313. Je crois que la 
formule 6313 permet des bénéfices, 4 ce qu’on appelle le poste 
«Divers» ou quelque chose du genre. Je n’ai pas consulté le 
document depuis des années, mais j’en suis assuré. Nous avons 
ici une société de la Couronne qui a passé un contrat de service 
avec une autre société de la Couronne basé sur une formule 
des cotits qui permet d’établir un taux de rendement sur le 
capital investi par le CN. 


M. Bandeen: Oui, mais je veux faire une distinction entre 
bénéfice et taux de rendement. II nous faut remplacer le 
capital que VIA désire utiliser, ou alors l’emprunter pour le 
remplacer. C’est la un cout réel. La formule 6313 n’admet pas 
de bénéfice. Elle ne contient pas de dispositions concernant les 
frais généraux. Notre premiére objection dans cette affaire a 
été d’étre contraints par VIA et par le Ministre a accepter la 
formule 6313. On nous a également promis, du moins c’est ce 
que nous avons pensé, qu’éventuellement nos frais généraux 
nous seraient en partie remboursés. Nous avons fait des récla- 
mations a ce sujet, tout comme le CP d’ailleurs mais sans 
résultat. En fait, nous avons en main une lettre qui nous dit 
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So I look at the VIA contract as something on which we are 
breaking even. We are getting some service cost of our money, 
which, you know... we have to borrow money; we have 
interest costs of over $100 million a year, but it is not an ideal 
contract because of the way it is structured, not because of the 
content of the costing. 
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The Chairman: Three minutes. 


Mr. Deniger: Then let me go to a local issue just like Mr. 
Mazankowski and his train. I have a commuter train that CN 
operates coming into my riding and picking up passengers. 
There has been an agreement now between our Minister of 
Transport, the Honourable Jean Luc Pepin, and the Quebec 
Minister of Transport in relation to the Montreal commuter 
service. Can you tell us what CN’s involvement will be in that, 
and if my train from the south shore, which goes across my 
riding and picks up people in St. Lambert, is going to be left in 
operation? What future do you see for that train? 


Mr. Bandeen: That train is part of the Montreal commuter 
service, or considered to be such, and I believe the two 
Ministers of Transport on the federal and provincial level have 
agreed in principle; we have agreed with them also. Our 
participation in this new regional commuter service would be 
to contribute $10 million towards the cost of modernization 
and changes. This will probably be a contribution in kind, in 
that we will do the work for them, but we have agreed to $10 
million. If they take the commuter service away from us, as 
Ontario has done, and they intend to run it as an integral part 
of the total transportation, I have not heard they were not 
going to do the south shore; as a matter of fact, I think that 
the south shore is included in their plans. But as you know, the 
City of Montreal is at the moment stymying the whole deal for 
reasons of their own, and what will happen I do not know. I 
noticed that the Minister of Transport in Quebec made a 
statement that he intends to go ahead and get some resolution 
to the problem in the immediate future; I hope he is correct. 


Mr. Deniger: In the meantime, it is not your intention to 
discontinue this local passenger train service? 


Mr. Bandeen: No, we have agreed to continue to run the 
ones we have now until the province takes them over. We were 
hopeful that the province or the MUC, whichever is the case, 
would indeed take them over on January | next year. I believe 
that is almost an impossibility at this stage, but we are in 
discussions with the province about subsidizing us directly in 
the interval and they have indicated a willingness to, if we will 
keep our rates at their present level and our service at the 
present level. My understanding is that while we do not have 
an agreement, we are very close to one to do exactly that. 
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clairement que nous n’allons recevoir aucuns frais généraux 
dans l’immédiat. 


Je considére que le contrat avec VIA nous améne tout juste 
au point de seuil de la rentabilité. Nous devons rencontrer le 
service de la dette car vous savez nous empruntons des 
sommes; le coiit des intéréts dépasse les $100 millions annuel- 
lement. Mais si ce contrat n’est pas parfait, c’est a cause de sa 
structure non pas a cause de l’établissement des coats. 


Le président: Trois minutes. 


M. Deniger: Alors laissez moi aborder un probléme local 
comme I|’a fait M. Mazankowski et son train. Il y a un train de 
banlieue du CN qui vient dans ma circonscription pour y 
ramasser des passagers. Il y a eu entente entre le Ministre des 
Transports, honorable Jean-Luc Pépin et le Ministre des 
Transports du Québec, au sujet des services de banlieue de 
Montréal. Pouvez-vous me dire qu'elle sera la participation du 
CN dans cette entente et si mon train de la rive sud qui 
traverse mon comté pour ramasser les gens de Saint-Lambert 
sera gardé en fonction? Quel avenir envisagez-vous pour ce 
train? 


M. Bandeen: Ce train fait partie du service de banlieue de 
Montréal, ou il est considéré comme tel, et je crois que les 
ministres des Transports fédéral et provincial se sont entendus 
en principe. Nous sommes également d’accord avec eux. Notre 
participation 4 un nouveau service régional prendrait la forme 
d’une contribution de $10 millions pour les dépenses de moder- 
nisation et de modification. Cette contribution en serait en 
nature, c’est-a-dire sous forme de travaux que nous réaliserions 
pour une somme de $10 millions. S’ils nous retirent ce service 
de banlieue comme I’a fait l'Ontario, et s’ils ont intention de 
lexploiter en tant que partie intégrale de l’ensemble du sys- 
téme de transport, je n’ai pas entendu qu’ils supprimeraient la 
ligne de la rive-sud; en fait, je crois que la rive-sud fait partie 
de leurs plans. Mais comme vous le savez, la ville de Montréal 
essale en ce moment de mettre un frein a toute l’affaire pour 
des raisons qui lui sont propres. Je ne sais pas ce qui pourra 
arriver. J’ai vu que le Ministre des Transports du Québec a 
déclaré qu’il entend aller de l’avant et de résoudre le probléme 
dans un avenir rapproché. J’espére que c’est bien cela. 


M. Deniger: Entretemps, il n’est pas dans votre intention de 
supprimer ce service local? 


M. Bandeen: Non. Nous avons convenu de continuer 4a 
exdloiter les trains que nous avons présentement jusqu’a ce que 
la province s’en décide de s’en charger. Nous avions espoir que 
la province ou la CUM, selon le cas, les prendrait en main dés 
le 1* janvier de l’an prochain. Je suis d’avis que ceci est 
presqu’une impossibilité 4 ce stade, mais nous avons des 
discussions avec la province au sujet d’une subvention directe 
dans l’intervalle. La province s’est montrée bien disposée 
pourvu que nous maintenions les tarifs et les services a leur 
niveau présent. Nous n’en sommes pas encore rendus a une 
entente, mais je crois personnellement que nous en sommes 
trés prés. 
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Mr. Deniger: Thank you, Mr. Bandeen. Thank you, Mr. M. Deniger: Merci, monsieur Bandeen. Merci, monsieur le 
Chairman. président. 


The Chairman: Thank you, Mr. Deniger. Our next question- 
er is Mr. McMillan. 


Mr. McMillan: Thank you, Mr. Chairman. Mr. Chairman, 
I intend in my 15 minutes to focus my questioning almost 
exclusively on the CN Express terminal closures in the Atlan- 
tic Region, in particular in my own province of Prince Edward 
Island. But before I do so, I would like to pursue the earlier 
line of questioning of Mr. Deniger concerning the corporate 
business style of CN, the profit orientation or even an obses- 
sion of CN. 


The Canadian Railways Act apparently defines Canadian 
National as a work for the general advantage of Canada. As 
far as I know, P.E.I. is still a part of Canada; so I am puzzled 
by the steady withdrawal, apparent steady withdrawal of 
Canadian National’s presence on Prince Edward Island. First 
there was a fairly substantial diminution in passenger service, 
and freight rail lines were removed, key ones in the carload 
centre—the central office for the administration or the move- 
ment of freight to and from the province that was scheduled to 
be phased out, and I think there was some substantial move in 
that direction. Recently, I think it was in July, the car rail 
service centre on the island was moved holus-bolus to Monc- 
ton, and now it seems that the CN Express office will, for all 
practical purposes, be removed from that province. 


It is all part, Mr. Chairman, of a regionalization of CN 
services in the Atlantic provinces, such that the CN services 
appear to be provided out of key centres or major centres like 
Moncton, and this involves an elimination of jobs for P.E.I. to 
other centres. It certainly involves a diminution in direct 
locally-supplied, personally-supplied services by CN. There are 
all kinds of implications for that province. I realize the sort of 
mandate that CN is supposed to have under its act, and I 
appreciate some of the things that you said in your opening 
remarks about the need to have a certain amount of subsidiza- 
tion from the federal treasury if CN is expected to take on 
certain activities that are clearly unprofitable. I can meet you 
halfway on that. What I cannot understand is pushing that to 
the point where, as the earlier questioner, Mr. Deniger said, 
CN appears, for all practical purposes, at least insofar as my 
own province is concerned, to be not any different from Exxon 
or IBM or CP Air or Eastern Provincial Airways. Eastern 
Provincial Airways is a regional, locally-owned operation; it is 
private, but it does get subsidies for certain unprofitable 
ventures, for example, the Charlottetown to Magdalen Islands 
route. If you are going to do away with CN services, on the 
island, or reduce them substantially, how does the mandate of 
CN, under its act, get fulfilled? What is the difference be- 
tween CN and EPA for all practical purposes insofar as the 
Province of Prince Edward Island is concerned? Is it CN’s 
over-all policy or part of its over-all strategy to eliminate CN’s 
presence on the island? Certainly there seems to be a steady 
move in that direction. 


Le président: Merci monsieur Deniger. M. McMillan posera 
la prochaine question. 


M. McMillan: Merci, monsieur le président. Monsieur le 
président, au cours des quinze minutes qui me sont allouées, 
jai Pintention de poser mes questions presque exclusivement 
sur le sujet de la fermeture des postes des Messageries CN 
dans la région Atlantique, et en particulier dans ma propre 
province de I’Ile du Prince-Edouard. Mais auparavant, j’aime- 
rai poursuivre les questions précédentes de M. Deniger au sujet 
du mode administratif de la société CN, de l’orientation sur le 
sujet des bénéfices ou méme de I’obsession du CN. 


La Loi sur les Chemins de fer canadiens définit apparem- 
ment le Canadien National comme un établissement consacré 
a l’'avantage général du Canada. En autant que je le sache, 
’Ile du Prince-Edouard fait toujours partie du Canada. La 
réduction constante de la présence du Canadien National dans 
Pile du Prince-Edouard m/’intrigue vraiment. I] y a eu d’abord 
une diminution assez sensible des services a passagers. Puis des 
voies de convois de fret ont été supprimés, des éléments 
essentiels dans les centres de chargement en vrac, l’office 
central d’administration, ou le mouvement du fret entrant ou 
sortant de la province. Et je crois qu'il y a eu des changements 
sensibles de ce cété. Récemment, c’était en juillet je crois, le 
centre des services des wagons de l’ile a été déménagé tout 
d’un coup a Moncton, et il semble maintenant qu’a toutes fins 
pratiques, le poste des Messageries du CN sera supprimé dans 
la province. 


Tout ceci, monsieur le président, fait partie de la régionali- 
sation des services du CN dans les provinces Atlantiques. De 
telle maniére que les services du CN semble étre fournis par 
les centres principaux ou majeurs comme Moncton, ce impli- 
que des mises 4a pied au profit d’autres centres. Ceci implique 
sirement une réduction des services directement fournis par 
CN, services alimentés localement et assurés par du personnel 
local. Ceci entraine toutes sortes de conséquences pour la 
province. Je veux bien comprendre le genre de mandant que le 
CN est censé remplir sous l’empire de sa charte, et j’apprécie 
certaines remarques faites au début au sujet de la nécessité 
d’une certaine subvention de la part du Trésor fédéral si le CN 
doit poursuivre des activités nettement déficitaires. Je peux 
vous rencontrer a mi-chemin a ce sujet. Je comprend mal 
cependant cette facon de pousser le raisonnement au point, 
comme I’ai dit précédemment M. Deniger, ot le CN apparait 
a toutes fins pratiques et au moins aux yeux des habitants de 
ma province, n’étre pas différent de Exxon, IBM, CP Air ou 
Eastern Provincial Airways. Cette derniére est une compagnie 
dont les opérations sont régionales et qui est propriété de gens 
de la région. Il s’agit d’une entreprise privée qui regoit cepen- 
dant des subventions pour certaines services déficitaires, 
comme par exemple, la route Charlottetown-Iles de la Made- 
leine. Le CN réussira-t-il 4 remplir son mandat en supprimant 
ou en réduisant substantiellement ses services dans lile? 
Quelle est 4 toutes fins pratiques et en ce qui concerne I’Ile du 
Prince-Edouard, la différence entre le CN et EPA? Le CN 
a-t-il pour politique ou stratégie générale d’éliminer sa pré- 
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The Chairman: Dr. Bandeen. 


Mr. Bandeen: Thank you, Mr. Chairman. I will try to 
answer the various questions. I think the apparent withdrawal 
of the CN from Prince Edward Island is tied in very closely 
with my earlier comments about technology and trying to 
adapt to technology and communication methods that have 
become of use to CN and to business as a whole in the last few 
years. It means that we can operate from much fewer centres 
and much more efficiently than we used to be able to do. So 
this means that we have a reduction in the number of people 
on the ground in local territories of the country such as Prince 
Edward Island. 


We have no intention of not giving service to Prince Edward 
Island. I believe that over the last three or four years we have 
had long discussions with your provincial government, Prince 
Edward Island, about the movement of potatoes which is one 
of the biggest crops coming out of Prince Edward Island. After 
a great deal of tugging, to and fro, we have come up with a 
rate scheme and with equipment and with a service which is, to 
the best of my knowledge, acceptable to the producers on 
Prince Edward Island and to the politicians there. So we are in 
Prince Edward Island in a very big way. 


If, however, we do not make these changes, do not adopt 
new technology, new methods of operating the trains, new 
equipment to operate on them, then our costs are going to go 
up. We will still be operating the way we were 20 or 30 years 
ago. So I have a dilemma of my own. We intend to give the 
services everywhere that we are supposed to give them and we 
intend to do it in the most efficient way possible. However the 
request I often hear is: why do you have to reduce the number 
of people involved, and why do you have to obey the laws of 
supply and demand, if you wish, that apply to private indus- 
try? Frankly, I do not know any others. I have travelled 
around the world. I have gone to see the nationally-owned 
railways in many of the countries in Europe and also in Asia, 
and I do not know of one that is operating at a profit, of one 
that is not a heavy drain on the treasury of the country it is 
operating in. The Japanese national railway’s—I have had the 
pleasure of dining with the head of that railway last spring— 
deficit went over $4 billion last year. If you wish to give us a 
mandate that we should spend $3 billion above what we take 
in as revenue, we can do it, and it will not take a whole lot of 
time. But I do not think that the country can afford that. If 
that is not the criteria, then the only one | know of is to run an 
efficient, effective service to give the lowest cost, give the 
service to the people, and that is what we offer. Now, if 
someone wants to change that, I am all for it and we will do 
whatever we are requested to do. We would like to be paid for 
doing this, but... 
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sence dans l’ile? Je dis qu’il semble y avoir une manceuvre 
dans cette direction. 


Le président: M. Bandeen. 


M. Bandeen: Merci monsieur le président. Je tenterai de 
répondre a ces diverses questions. Je crois que le retrait 
apparent du CN dans |’fle-du-Prince-Edouard est relié de trés 
prés aux commentaires faits précédemment touchant la tech- 
nologie et les méthodes de communications qu’utilisent depuis 
ces derniéres années le CN et l’industrie en général. Ces 
nouvelles méthodes permettent d’administrer un commerce a 
partir de centres beaucoup moins nombreux, et cela d’une 
maniére plus efficace qu’auparavant. Ceci entraine une réduc- 
tion du nombre des employés locaux dans une contrée telle que 
I’ Hle-du-Prince-Edouard. 

I] n’entre pas dans nos intentions de ne pas desservir 
l’ile-du-Prince-Edouard. Au cours des trois ou quatre dernié- 
res années, nous avons discuté longuement de ces questions 
avec votre gouvernement provincial au sujet du transport des 
pommes de terre qui est l’une des plus importantes récoltes de 
I’fle-du-Prince-Edouard. A la suite d’une longue négociation et 
de tiraillements de part et d’autre, nous avons établi un 
systéme de tarifs, le tout étant accompagné du matériel et des 
services qui, au meilleur de ma connaissance, ont été trouvés 
acceptables par les producteurs de I’[le-du- Prince-Edouard et 
par ses politiciens. Nous sommes véritablement présents dans 
I’ [le-du-Prince-Edouard. 


Si cependant, nous refusons d’apporter les changements qui 
simposent, d’adopter de nouvelles techniques, de nouvelles 
méthodes d’exploitation des convois, d’acheter l’équipement 
nécessaire, parce que nos coiits devront nécessairement s’éle- 
ver. Nos opérations redeviendront au point ou elles étaient il y 
a 20 ou 30 ans. C’est la notre dilemme. Nous avons I’intention 
de fournir partout les services que nous sommes censés donner 
et de le faire le plus efficacement possible. Mais une question 
cependant me revient souvent: «Pourquoi devez-vous réduire le 
nombre d’employés, pourquoi devez-vous respecter la loi de 
offre et de la demande qui s’applique, si vous voulez, a 
Pindustrie privée?» Franchement, je ne connais pas d’autre loi. 
Jai visité des chemins de fer appartenant a 4 l’Etat dans plu- 
sieurs pays d’Europe ainsi qu’en Asie, et je n’en ai pas 
rencontré un qui n’exploite a profit; je n’en connais pas un qui 
n’impose pas, qui n’est pas a charge du Trésor du pays 
propriétaire. Le printemps dernier, j’ai eu le plaisir de diner 
avec le directeur général des chemins de fer du Japon. Leur 
deficit a dépassé les $4 milliards l’an dernier. S’il vous fait gré 
de nous donner un mandat qui nous permettrait de dépenser 
une somme de $3 milliards de plus que notre bénéfice, nous 
sommes capables de faire cette dépense et en peu de temps. 
Mais je ne crois pas que notre pays peut se permettre cette 
dépense. Si cette méthode est inacceptable, alors il reste la 
seule méthode que je connaisse: donner un service efficace au 
cout le le plus bas; assurer au peuple le service, c’est ce que 
nous faisons en ce moment. Si quelqu’un veut changer la 
méthode, je veux bien et nous ferons tout ce qui nous est 
demandé. Nous aimerions étre remboursés pour ce faire, 
mais... 
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Mr. McMillan: Mr. Chairman, I do not suggest that the 
CN in the name of some national goal, or be encouraged by 
the government of the people of Canada, to plunge itself into 
billions of dollars of debt. 


Let us take, for example, the CN express service that now is 
provided by the CN on Prince Edward Island. I would like 
first a clarification from you, if I may. The original announce- 
ment suggested that there are 15 terminals in the Atlantic 
region which are to be reduced in stages in the next year or so 
to five; three will be left open in New Brunswick, two in Nova 
Scotia and none will remain in Newfoundland and Prince 
Edward Island. Is that the status quo, or has anything been 
changed? There has been a suggestion, for example, that the 
intention to close the CN express office serving Prince Edward 
Island has been reconsidered and that there may still be a 
continuing presence there. 


Mr. Bandeen: If I might, Mr. Chairman, I would just like to 
clarify the first statement of fact. There are 15 terminals, and 
that excludes Newfoundland. That is just in the mainland 
provinces. 


Mr. McMillan: I see. 


Mr. Bandeen: Going down to five, Newfoundland is exclud- 
ed throughout. It is handled as part of TerraTransport and the 
total Newfoundland problem, and the express side of it is not 
included. Aside from that, your statements are correct. We 
are, at the request of several people, and in some cases the 
local M.P., taking a look at re-evaluating several terminals in 
the Maritimes Provinces just to make sure that it was the right 
decision and still is the right decision. So, we are taking a look 
at them all just to see if everything is correct, and one of the 
ones we are looking at is Charlottetown. 


Mr. McMillan: Sc you are looking at the advisability of 
keeping the Charlottetown office open... 


Mr. Bandeen: Yes, we are. 


Mr. McMillan: ... and exempting it from the over-all plan 
to phase out some of those terminals. 


Mr. Bandeen: When I say we are looking at it, we are 
reviewing it. We may still very well decide that it is best to 
have it go. 


Mr. McMillan: Assuming that the terminal is going to be 
terminated, what does this mean, in your view, in terms of 
locally-supplied express services by some other operation, say, 
trucking? The implication from your regional office in Monc- 
ton has been that this is sort of an operational change, that it is 
an administrative rationalization and it is just a matter of CN 
getting out of this and turning it over to trucking companies 
such that there will not be any substantial change in the 
service; indeed, there might even be an improvement. 


Just to tie that down, who is going to provide the service? Is 
there going to be one trucking company? Has the contract 
already been signed or negotiations entered into with one 
trucking company? If so, what is that trucking company? Does 
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M. McMillan: M. le président, je ne demande pas qu’au 
nom d’un objectif national quelconque, que le CN soit encou- 
rage par le gouvernement du peuple du Canada 4 s’endetter 
pour des milliards de dollars. 


Voyons par exemple le service des Messageries CN fourni 
par ce dernier sur |’Ile-du-Prince-Edouard. J’aimerais d’abord, 
si possible, obtenir de vous un éclaircissement. A l’origine on 
nous a annoncé que les 15 postes des Messageries établis dans 
la région Atlantique devaient étre réduits progressivement a 
cing postes au cours de l’année, dont trois postes au Nouveau- 
Brunswick, deux postes en Nouvelle-Ecosse, aucun poste 
n’étant prévu pour Terre-Neuve et 1’fle-du-Prince-Edouard. 
Est-ce toujours ainsi, ou cette politique est elle changée? On a 
dit par exemple, que I’intention d’abolir le poste des Message- 
ries CN désservant I’ile-du-Prince-Edouard a été reconsidérée 
et que la présence de ce poste pourrait bien étre assurée. 


M. Bandeen: Avec votre permission, M. le président, j’aime- 
rais clarifier la premiére déclaration. I] existe 15 postes a 
exclusion de Terre-Neuve. Donc 15 postes dans les provinces 
continentales. 


M. McMillan: Je vois. 


M. Bandeen: Qui seront réduits au nombre de cinq, Terre- 
Neuve étant toujours exclue. Nous considérons que ceci fait 
partie du probléme de TerraTransport et de la situation glo- 
bale de Terre-Neuve, le service des Messageries n’étant exclus. 
Pour le reste, la déclaration est exacte. A la demande d’un bon 
nombre de personnes et dans certains cas a la demande du 
député local, nous sommes présentement a réexaminer la 
situation de plusieurs postes des provinces maritimes afin de 
nous assurer que les décisions prises dans le passé étaient les 
bonnes décisions. Nous sommes donc en train de faire une 
nouvelle évaluation de tous les postes afin de nous assurer que 
nos prévisions étaient exacts. L’un des postes que nous exami- 
nons présentement est celui de Charlottetown. 


M. McMillan: Alors vous étes en train de décider si le poste 
de Charlottetown doit rester ouvert? 


M. Bandeen: Oui, c’est bien cela. 


M. McMillan: Et de l’exempter du plan général visant a 
abolir certains de ces postes. 


M. Bandeen: Je dis que nous sommes a réexaminer la 
situation. I] peut étre fort bien étre décidé d’abolir ce poste. 


M. McMillan: En supposant que ce poste sera supprimé, les 
services de messagerie locaux seront-ils 4 votre avis remplacés 
par d’autres services comme les camions? De ce qui ressort de 
votre bureau régional de Moncton, il semble que c’est la le 
genre de changement, que c’est la une rationalisation adminis- 
trative, et qu’il s’agit simplement pour le CN de fermer le 
bureau et de céder les opérations aux entreprises de camion- 
nage de telle sorte que le service ne sera pas modifié sensible- 
ment et que, vraisemblablement, il pourrait y avoir une 
amélioration. 


Pour rester sur le sujet, qui doit fournir ces services? Y 
aura-t-il qu’une seule entreprise de camionnage? Le contrat 
aurait-il déja été accordé, ou en est-on au stade des négocia- 
tions avec une seule entreprise de camionnage? Si c’est le cas, 
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it have the national network that CN does so that Islanders 
can be assured that they will be able to connect as far as 
express is concerned with not just major centres but smaller 
communities across the country? What sort of assurance can 
you give us that there will not be any diminution in CN 
express-type services in future on the Island? 


Mr. Bandeen: In each of the areas where we are reducing 
our terminal service we are attempting to negotiate with a 
local trucker, his job being to pick up for CN express and 
deliver for CN express to the closest open terminal so that any 
one in Prince Edward Island, if all the terminals were closed, 
would have access to any place in Canada. They will have a 
telephone number—an 800 telephone number, I believe, called 
zenith—that they can call. It will not be an orange truck 
picking up the parcel but it will be a local trucker who will 
take it in the case of Prince Edward Island to Moncton, and 
then we will deliver it anywhere in Canada. This is what our 
intention has been. 


The majority of that traffic will terminate in one of the 30 
open terminals, at least that is our experience. It very seldom 
goes from one terminal to another one. If it does, we are 
perfectly willing to handle it with a CN way bill, which will 
cover the whole shipment from beginning to end. 


e 1200 


Mr. McMillan: If this is all computerized out of Moncton, 
say, and made operational by trucking companies, which are 
profit oriented, after all... 


Mr. Bandeen: Yes. 


Mr. McMillan: ... and it may not be in the interests of that 
trucking company to handle a certain kind of parcel, or to do 
so in a certain period of time, what accountability is there to 
Parliament, or to elected officials, in that trucking company? 
Does that not pretty well remove the whole operation from the 
control, or at least the accountability, or M.P.s and 
Parliament? 


Mr. Bandeen: Well, I think CN is still going to have to be 
accountable for this. We are going to have to sign a contract 
on it. We are accountable for the loss. As far as the customer 
is concerned, it is a CN movement. 


Mr. McMillan: Okay. 


Present CN Express employees provide real services to the 
public as far as packaging is concerned, advice on the appro- 
priate packaging, clarification of rates, the location of parcels 
that might be misplaced, confirmation that parcels have been 
delivered, and all that kind of thing. If CN withdraws from 
Prince Edward Island, for all practical purposes, and the whole 
business is turned over to a trucking company, how can we be 
assured that same sort of valuable service will continue, if it is 
all going to be computerized out of some central office 
removed from the island? 
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quelle est cette entreprise? Est-elle liée a un réseau national 
dont le CN de sorte que les habitants de l’ile peuvent étre 
assurés d’une liaison non seulement avec les grands centres 
mais également avec les municipalités plus petites a travers le 
Canada? Quelle assurance pouvez-vous nous donner qu’il n’y 
aura pas de diminution des services du type des Messageries 
CN 4a l’avenir dans I’[le-du-Prince-Edouard? 


M. Bandeen: Dans toutes les régions ol notre service sera 
réduit, nous tentons de négocier une entente avec un camion- 
neur local. Le travail du camionneur consistera 4 ramasser 
pour le compte des Messageries CN, et de livrer pour les 
Messageries CN au poste de Messageries le plus rapproché, de 
sorte que méme si tous les postes étaient fermés, tous les 
habitants de I’Ile du Prince-Edouard auraient accés a tout 
endroit quelconque du Canada. Nous aurons un numéro de 
téléphone a code régional désigné Zénith, je crois que c’est le 
nom. Le camion de ramassage ne sera pas de couleur orange. 
Ce sera un camion local qui fera la livraison 4 Moncton dans 
le cas de I’ile du Prince-Edouard. Nous pourrons ensuite 
assurer la livraison partout au Canada. C’était et c’est toujours 
la notre intention. 


La majorité du trafic aboutira 4 l’un des 30 postes de 
Messageries ouverts; c’est la du moins notre expérience. La 
marchandise circule rarement d’un poste de Messagerie direc- 
tement 4 un autre. Et si le cas se présente, nous sommes 
parfaitement disposés a faire accompagner |’expédition d’un 
bordereau du CN, bordereau qui couvrirait l’expédition au 
complet, soit du départ jusqu’a la destination. 


M. McMillan: Si tous cela est compilé sur ordinateur a 
Moncton disons, puis que l’expédition est faite par des entre- 
prises de camionnage qui sont aprés tout des compagnies a 
benefice: 


M. Bandeen: Oui. 


M. McMillan: ... et il pourrait n’étre pas de l’intérét d’une 
compagnie de camionnage de manutentionner certains types 
de colis, ou de le faire durant une certaine période de temps. 
Quelle est la responsabilité de cette compagnie envers le 
Parlement ou de ses députés? Est-ce que toute l’affaire ne 
devient pas hors de contréle ou du moins hors de la responsabi- 
lité des députés et du Parlement? 


M. Bandeen: Je crois que le CN doit continuer a répondre 
pour ceci. Nous inclurons une clause a cet effet dans le 
contrat. Nous sommes responsables des pertes. Pour le client, 
l’expédition est faite par le CN. 


M. McMillan: Bon. 


Présentement les employés des Messageries CN fournissent 
au public un service réel du point de vue emballage, conseils 
concernant |’emballage approprié, explication des tarifs, retra- 
cage des colis qui pourraient étre égarés, confirmation des 
livraisons et toutes sortes d’autres services. En se retirant de 
I’Ile du Prince-Edouard, le CN, a toutes fins pratiques, remet 
ces services aux soins d’une entreprise privée. Comment pour- 
rait-on étre sir que ces précieux services seront toujours 
disponibles, si tout doit étre fait par ordinateur en un quelcon- 
que bureau central situé hors de l’ile? 
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Mr. Bandeen: There will be toll-free telephone connection 
with Moncton, and with the new system we have, which we 
call TRACE, completely computerized, we should be able, 
early next year, to trace any parcel, in a way we now cannot. 
So if a customer calls in and wants to know where his parcel is, 
we can tell him exactly where it is located. It will be a much 
better service. 


As to the local packaging, that will have to depend on the 
local trucker. I do not know how significant that is. Usually 
the local truckers are equally as good as we are on advice. 


Mr. McMillan: I have been in touch with all the trucking 
companies you have listed in your package to me, or the major 
ones, and the ones especially that are likely to take over this 
service, and none of them have been able to assure me they can 
provide the kind of service which CN Express in now providing 
and which they might be counted upon to provide, especially in 
these terms—the network, the type of experience and expertise 
CN employees have, which they do not and which probably 
they have no interest in having. It is a very worrisome prospect 
to businessmen, to farmers, and to members of the general 
public who have become accustomed to using CN Express 
services and who depend on those services very heavily, sud- 
denly to see a whole new regime which may be very different 
from what they are used to, and the details of which are very 
vague, to date. There has been no sharing by CN with the 
public of the details of how this is going to operate. 


Mr. Bandeen: I am hopeful we will be able to work out the 
detailed contracts with the truckers and with the public well 
before the I believe it is july or August closing which is 
anticipated for P.E.I. We certainly intend to. I also realize that 
any change is not easy, and will require adjustment. But it 
certainly is our desire to continue to give service to the whole 
of the island of Prince Edward Island. 


Mr. McMillan: May I get one quick question in? It is a 
little bit of a hang-up, and I would welcome your clearing it 
up. Apparently the piggyback and container services were once 
under the umbrella of CN Express, and that operation was 
transferred to CN Rail. Why was that? There seems to be the 
impression that a profitable venture under CN Express was 
pushed over to the other side of the ledger, which has the 
effect of making CN Express look much less profitable than it 
would otherwise be, as a rationalization for removing a service 
CN wants to eliminate for other reasons. 


Mr. Bandeen: Basically, CN Express and our intermodal, as 
we call the piggyback containers, were all part of CN Rail 
initially, and they were operated by the same people. But as we 
started moving these out of CN Rail—express is a separate 
operation. The majority of its traffic moves on rubber, not on 
rail, whereas the piggyback, by definition, and the containers 
are a 100 per cen rail movement. So it stayed with CN Rail. 
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M. Bandeen: I] y aura une liaison téléphonique sans frais 
d’appel avec Moncton. Et grace a notre nouveau systéme 
entiérement informatisé appelé TRACE, nous serons en 
mesure au début de l’année qui vient, de retracer un colis 
mieux qu’on ne pourrait le faire maintenant. Si un client 
appelle au sujet d’un colis, nous pourrons en indiquer exacte- 
ment la location. Le service sera bien meilleur. 


Pour ce qui est de l’emballage, il faudra se fier aux camion- 
neurs locaux. J’ignore |’ampleur du sujet. Mais généralement, 
ces Camionneurs sont aussi bons que nous pour donner de tels 
conseils. 


M. McMillan: Je suis entré en contact avec toutes les 
compagnies de camionnage que vous avez soumises dans la 
liste que vous m’avez remise. Aucune des plus importantes 
compagnies, et particuliérement celles qui sont susceptibles 
d’accepter un service de messageries, n’a pu me garantir de 
fournir le genre de service que fournit présentement les Messa- 
geries CN, des services qu’elle pourrait étre obligée de fournir 
particuliérement au regard du réseau de transport, du genre 
d’expérience et de connaissance qui possédent les employés du 
CN. Ces entreprises ne possédent pas ces qualifications et ne 
sont pas probablement enclin a les développer. C’est la une 
situation trés inquiétante pour homme d’affaires, pour le 
cultivateur, et pour le public en général, qui se sont habitués 
aux services des Messageries CN, et sur lesquels ils comptent 
énormément, et qui soudainement constatent |l’apparition 
d’une organisation toute nouvelle, peut-étre trés défférente de 
ce quils connaissent déja. Et les détails jusqu’ici sont vagues. 
Le CN n’a rien communiqué au public des détails de ce 
changement. 


M. Bandeen: J’espére que nous pourrons discuter des détails 
du contrat avec les camionneurs et avec le public bien avant 
juillet ou aofit qui est, je crois, la date limite anticipée dans le 
cas de I’ Ile-du-Prince-Edouard. C’est sirement notre intention. 
Je réalise aussi toutes les difficultées qui représente ce change- 
ment: il y aura des ajustements. Mais nous désirons sirement 
continuer de desservir toute la population de I’Ile-du-Prince- 
Edouard. 


M. McMillan: Puis-je poser une courte question? C’est 
quelque chose en suspens et je serais heureux si vous pouvez 
Péclaircir. Apparemment, les services pyggyback des conte- 
neurs étaient exploités sous le régime des Messageries CN, 
puis ils sont passés sous la régie de CN Rail. J’aimerais savoir 
pourquoi. Les gens semblent étre sous l’impression qu’une 
entreprise profitable régie par les Messageries CN a été 
basculée de l’autre c6té du journal comptable, ce qui a eu pour 
effet de faire paraitre les Messageries CN comme une entre- 
prise moins profitable qu’elle devrait l’étre, et comme une 
justification pour abolir un servire que le CN voulait abolir 
pour d’autres raisons. 


M. Bandeen: A lorigine, les Messageries CN et notre 
intermodal—comme nous appelons le service de conteneurs 
pyggyback—faisaient partie de CN Rail et étaient régis par 
les mémes personnes. Nous avons ensuite retiré ces services de 
CN Rail pour en faire une opération autonome. La plus grosse 
partie du trafic se fait sur route et non sur rail alors que le 
service pyggyback par définition et les conteneurs se fait a 100 
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The express, which is a road movement, moved out. It is about 
that simple. They are quite different businesses, and have little 
in common. 


The Chairman: Thank you, Mr. McMillan. 


Mr. Bloomfield, followed by Mr. Murphy, at which time we 
will adjourn for lunch. 
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Mr. Bloomfield: Thank you very much, Mr. Chairman. It is 
with a great deal of pleasure that I sit here this morning and 
have the opportunity to question the President of CN. I would 
like him to know that I did not realize that the President of 
CN was required to attend a meeting such as this. I go back 
into my municipal political history and in that level of govern- 
ment you believe CN does not have to answer to anybody. So I 
am glad that I had the opportunity to come and I am glad to 
see Dr. Bandeen here. It seems as though getting answers from 
CNR officials is like trying to put an octopus in a bag. 


First of all, Dr. Bandeen, when I was chairman of the road 
committee we realized that when you improved a road you had 
to meet certain criteria, and if a railway crossed that county 
road you had to make some agreement with the railroad, with 
regard to updating the gates and signals and whatever was 
there. Over the years, I questioned the increase that was 
coming, the unusual increase, more than what the county’s 
increase would be for its road program. We got checking into 
it; in the time frame of 1971 to 1979, CNR rates went up 152 
per cent while in the same time the CPR rates increased by 91 
per cent, a difference of 61 per cent. Why the difference? 


Mr. Bandeen: Sir, which rates are these? 


Mr. Bloomfield: These had to do with the rates for main- 
taining those gates and flashers. 


Mr. Bandeen: [ am sorry, I cannot give you an answer. I will 
certainly look up the information. It probably is that we were 
not keeping our rates up to what our costs were; CP is usually 
very much ahead of us on this, and we undoubtedly caught up 
over that period of time. I will certainly try to get an answer 
for you. I do not know it. 


Mr. Bloomfield: The county was a participant in the agree- 
ment on a 50-50 cost-sharing basis. They have often tried to 
get a breakdown of those costs but they cannot get them. I 
suggested at that time that because we had pay 50 per cent of 
the costs—we had no other choice, when you upgrade a road 
you must make agreements with the railway—when the county 
was asked to subsidize the rates I suggested—what better 
place could you put it when you are getting a value of $, for 50 
cents? When our county engineer tried to get some informa- 
tion from a Mr. Toutant in the London area, he could never 
get any straightforward answers with regard to the agreement, 
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pour cent par le rail. Alors nous l’avons gardé sous la régie de 
CN Rail et nous en avons retiré le service des Messageries qui 
se fait par la route. C’est 4 peu prés aussi simple que cela. Ce 
sont deux commerces trés différents qui ont peu d’affinité. 


Le président: Merci M. McMillan. 


M. Bloomfield sera suivie de M. Murphy aprés quoi nous 
ajournerons pour le lunch. 


M. Bloomfield: Merci beaucoup, Monsieur le président. II 
m’est trés agréable de me retrouver ici ce matin et j’apprécie 
cette occasion qui m’est donnée d’interroger le président du 
CN. Je voudrais lui dire que j’ignorais qu’il était tenu d’assis- 
ter 4 des réunions de ce genre. Me reportant 4 mon histoire de 
la politique municipale, 4 ce palier de gouvernement, on 
simagine que le CN ne doit rendre de comptes a personne. 
J’apprécie donc cette occasion qui m’est donnée de venir ici et 
de rencontrer le D' Bandeen. II est aussi difficile, semble-t-il, 
d’obtenir une réponse des représentants du CN que de mettre 
une pieuvre dans un sac. 


En premier lieu, D' Bandeen, lorsque j’étais président du 
comité des routes, et que nous devions réparer un chemin, il 
nous fallait nous conformer 4 certains critéres, et lorsque cette 
route était crois¢ée par une traverse de chemin de fer nous 
devions, par entente avec les compagnies des chemins de fer, 
remplacer ou réparer les barriéres ou autres dispositifs de 
signalisation protégeant cette traverse. Au cours des ans, je me 
suis étonné des augmentations du cotit de ces travaux, des 
augmentations excessives, supérieures a celles que le comté 
devait subir pour son programme d’amélioration des routes. 
Nous nous sommes mis a faire certaines vérification et pen- 
dant la période de 1971 a4 1979, nous avons constaté que les 
tarifs du CN avaient augmenté de 152 p. 100 alors que 
pendant la méme période, ceux du CP n’avaient augmenté que 
de 91 p. 100, soit un écart de 61 p. 100. Pourquoi un tel écart? 


M. Bandeen: De quels tarifs s’agit-il, monsieur? 


M. Bloomfield: C’étaient les tarifs pour l’entretien des bar- 
riéres et des dispositifs de signalisation. 


M. Bandeen: Je ne puis malheureusement pas vous répon- 
dre. Je vais vérifier. C’est probablement que nos tarifs ne 
correspondaient pas a nos couts; CP est généralement bien en 
avance sur nous sous ce rapport et nous nous en sommes 
probablement rendu compte pendant cette période. Je vais 
certainement m’efforcer de vous donner une réponse. Je ne le 
Sais pas. 


M. Bloomfield: Selon l’entente, le comté devait partager les 
coats dans une proportion de 50 p. 100. On a maintes fois 
tenté d’obtenir le détail de ces cofits, mais sans succés. J’avais 
dit 4 cette €poque que puisque nous devions défrayer 50 p. 100 
des coiits—nous n’avions pas le choix, la réparation des routes 
devait s’accompagner d’une entente avec la compagnie des 
chemins de fer—lorsqu’on avait demandé au comté de subven- 
tionner les tarifs, j’avais méme dit, on ne peut demander 
mieux, votre placement de 0.50¢ a une valeur de $1.00. Notre 
ingénieur de comté n’a jamais réussi a obtenir les informations 
qu'il avait demandées 4 un M. Toutant de la région de 
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he could never get any breakdown. If you could check into that 
I would appreciate it. 


The county, at that time, passed a resolution calling for a 
new formula on cost sharing, whereby the railroad would pay 
80 per cent and the county 20 per cent. This resolution was 
endorsed by 19 other countries and municipalities across 
Ontario, so it is not a local grievance, it was something that 
was shared by municipalities other than our own. 


Mr. Bandeen: I am not familiar with how this split comes 
about, but I believe it is a CTC—designated split. Do they not 
make the rulings on this? I know they do on the construction 
of grade separations, but I think they also do on the mainte- 
nance of the existing signals. I think it is predetermined by the 
CTC, but I will check for you and find out. 


Mr. Bloomfield: That is possible, then we should be appeal- 
ing that to the other board. 


I would like to change over now to another subject. I 
received a letter from the Canadian Cattlemen’s Association. 
First of all I would like to compliment you, they said that over 
the years cattle have been brought from the west at a much 
faster rate, and days are really important to cattlemen in 
bringing cattle from the west, the time factor is important. 
They said that you had improved that to a great degree. [ will 
read the letter: 


It is well known that the number and condition of the 
railway cars provided by the railroads is fast deteriorating 
and that there is no notion on their part to repair or 
replace those cars. 
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The question is: Is the CNR phasing out of the cattle 


industry? 


Mr. Bandeen: The equipment we have in moving cattle, as 
you know, is converted equipment, mainly from old equipment 
which had other uses and has been converted to moving live 
animals. I believe we have double-decked a considerable 
number of cars, and the rates we can charge, which the 
cattlemen are willing and able to pay, do not allow for cost of 
money, if you wish, going back to an earlier discussion, and 
there are just no funds available for us to replace that equip- 
ment. I believe this is true for both railways. We are not going 
out of it. We have the equipment, and as long as it is there and 
we are able to maintain it, we will be in the business. 


Mr. Bloomfield: Railroad transportation is more efficient 
and will likely or should continue because it is an energy and 
cost saving... It is much more efficient than bringing them 
down by trucks if it is done, so I can only say I would 
encourage the transportation of cattle by the railways. 
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London; il n’a jamais réussi a obtenir une réponse directe 
relativement a l’entente; il n’a jamais réussi a obtenir une 
ventilation des coiits. Si vous pouviez vérifier ces questions, je 
Papprécierais. 


Le comté avait alors passé une résolution réclamant une 
nouvelle formule de partage des colts, selon laquelle la compa- 
gnie des chemins de fer verserait 80 p. 100 et le comté 20 p. 
100. Cette résolution a été sanctionnée par 19 autres comtés et 
municipalités de l’Ontario. II ne s’agissait donc pas d’un grief 
local; d’autres municipalités partageaient notre point de vue. 


M. Bandeen: J’ignore de quelle fagon se décide le partage 
mais je crois que c’est la CCT qui l’établit. Est-ce que les 
décisions en cette matiére ne relévent pas de la Commission? 
Je sais quelle y est tenue dans le cas de la construction 
d’intersections a niveaux différents mais je crois qu’elle y est 
tenue également dans le cas de l’entretien des dispositifs de 
signalisation existants. Je crois que la répartition est fixée 
d’avance par la CCT mais je vais tout de méme vérifier. 


M. Bloomfield: Cela se peut; nous devrions donc loger notre 
appel auprés de l’autre commission. 


Permettez-moi maintenant de changer de sujet. J’ai recu 
une lettre de la Canadian Cattlemen Association. Je veux 
d’abord vous féliciter. On me dit que le transport du bétail de 
POuest s’effectue aujourd’hui beaucoup plus rapidement, et les 
jours comptent pour les éleveurs de l’Ouest; le facteur temps a 
une grande importance pour eux. Ils disent qu’il y a eu 
amélioration marquée. Je vais vous lire la lettre: 


Il est bien connue que le nombre et |’état des wagons de 
chemin de fer se détériorent 4 un rythme effarant et qu’il 
n’est pas question de remplacer ni de réparer ces wagons. 


Voici ma question: Le CN est-il en train de supprimer graduel- 
lement son service de transport du bétail? 


M. Bandeen: Comme vous le savez, le matériel qui sert 
présentement au transport du bétail a été modifié; c’était en 
général du matériel usagé qui avait déja servi a autre chose et 
qui a été aménagé pour transporter des animaux vivants. Je 
crois que nous avons étagé un grand nombre de nos wagons. Le 
tarif demandé, et que ces éleveurs sont disposés 4 payer, ne 
nous permet méme pas de payer le loyer sur notre argent, si 
vous le voulez. Nous reportant a4 une discussion antérieure, 
nous n’avons pas les fonds nécessaires pour remplacer ce 
matériel. Cela est vrai des deux compagnies de chemins de fer. 
Nous ne sommes pas en train de supprimer le service. Nous 
avons le matériel et tant qu’il tiendra et qu’il sera utilisable, 
nous allons continuer a assurer le transport du bétail. 


M. Bloomfield: Le transport ferroviaire est plus efficace et 
devrait continuer ou continuera; il cote moins cher et con- 
somme moins d’énergie ... C’est beaucoup plus efficace que le 
transport par camion, si cela se faisait. Je ne puis donc que 
formuler le voeu que les compagnies de chemins de fer conti- 
nuent a assurer le transport du bétail. 
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Mr. Bandeen: We get back again Crowsnest rate. I do not 
want to get into this, but the Crowsnest rate is your real 
problem there because the feed stock comes down cheaply to 
western Canada and then the person trying to ship live animals 
has a real problem. 


Mr. Bloomfield: Well, did you ever... 


Mr. Mayer: Could I just ask... the cattle will not move at 
the Crowsnest rate; I understand that livestock move at the 
compensatory... 


Mr. Bandeen: That is what I say. That was my point. Sorry 
if I did not make it clear. The food comes east to fatten cattle 
down here on a Crowsnest rate, but the animals have to travel 
at a regular rate and there we run into problems. 


Mr. Mayer: So if the cattle travelled at a regular rate, why 
is there not enough revenue in that for CN to replace their 
cattle cars? 


Mr. Bandeen: Because the rate is a depressed rate reflecting 
the effect of the Crowsnest rate. It is not a full commercial 
rate, although we are dealing with the Cattlemen’s Association 
and will continue to. 


Mr. Mayer: Thank you. 
The Chairman: Mr. Bloomfield. 


Mr. Bloomfield: I know they have proposed the idea to you 
of making containers that would sit on flat cars so that you 
could remove them or use them so you could use the car to be 
a double service car. Is that viable proposition? 


Mr. Bandeen: Well, we do this, you know; this whole 
import/export container business that moves through Halifax 
and through Montreal and Vancouver. 


Mr. Bloomfield: For cattle? 


Mr. Bandeen: Oh, for cattle, no. We have not looked at it 
for cattle that I am aware of. 


Mr. Bloomfield: Why not? 


Mr. Bandeen: It would require putting them on flat cars 
which we do not have a lot of surplus of, but I can certainly 
take a look at it. Maybe somebody has already looked at it; I 
am not aware of it. 


Mr. Bloomfield: There is an increase in costs. I have the 
figures: if you bring a double-decked car of cattle from 
Winnipeg to Toronto or London, I am not sure which, it would 
cost ordinarily $1,759, but in the period from October 15 to 
December 15, they increase those costs to $2,021; almost $300 
increase. Now why would they do that? Is that not unusual? 


Mr. Bandeen: Well, I would have to take a look at that. I do 
not know that particular case, but where we do this in other 
commodities, it is an attempt to move away from a peak. In 
other words, if you charge more for the man in the peak, 
maybe he will ship at other times; it is to better utilize our 
equipment. Otherwise, we have to buy equipment for your 
peak. 
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M. Bandeen: Revenons au taux du Pas du Nid-du-Corbeau. 
Je ne désire pas revenir sur ce sujet mais le taux du Pas du 
Nid-du-Corbeau constitue le véritable probléme; la nourriture 
pour animaux coite peu cher dans |’Ouest et par la suite, 
Péleveur qui veut expédier du bétail vivant se heurte a de 
véritables difficultés. 


M. Bloomfield: Bien, avez-vous déja . . . 


M. Mayer: Permettez... le taux du Pas du Nid-du-Corbeau 
ne s’applique pas au détail; je crois savoir que le tarif compen- 
satoire s’applique au transport du bétail... 


M. Bandeen: C’est ce que j’ai dit. Si je ne me suis pas 
exprimé clairement, je m’en excuse. La nourriture servant a 
l’engraissement du bétail est expédiée vers |’Est au taux du Pas 
du Nid-du-Corbeau tandis que le bétail doit étre expédié au 
tarif régulier; c’est la la cause de nos difficultés. 


M. Mayer: Si le bétail est expédié au tarif régulier, pourquoi 
donc le CN n’a-t-il pas les revenus suffisants pour remplacer 
ses wagons a bestiaux? 


M. Bandeen: Parce qu’il s’agit d’un tarif réduit pour corres- 
pondre au taux du Pas du Nid-du-Corbeau. Ce n’est pas le 
plein tarif commercial, bien que nous soyons en négociations 
avec la Cattlemen’s Associationet que nous allions poursuivre 
nos négociations. 


M. Mayer: Merci. 
Le président: M. Bloomfield. 


M. Bloomfield: Je sais qu’on vous a soumis l’idée de conte- 
neurs qui pourraient étre placés a bord des wagons plats, de 
sorte que ces wagons feraient double emploi. Cette solution 
est-elle praticable? 


M. Bandeen: Nous le faisons déja; tout ce commerce d’im- 
portation et d’exportation par conteneurs qui passent par 
Halifax, par Montréal et par Vancouver. 


M. Bloomfield: Pour le bétail? 


M. Bandeen: Ah non! pas pour le bétail. A ma connaissance, 
nous n’y avons pas pensé pour ce qui est du bétail. 


M. Bloomfield: Pourquoi pas? 


M. Bandeen: [| faudrait les placer sur des wagons plats dont 
nous n’avons qu'une quantité limitée, mais je vais certainement 
y regarder de plus prés. Peut-étre quelqu’un y a-t-il déja songé; 
je ignore. 

M. Bloomfield: [1 y a augmentation des cotts. J’ai les 
chiffres: le transport d’un wagon de bestiaux a deux étages, de 
Winnipeg a Toronto ou London, je ne sais plus exactement, 
coite normalement $1 759. Or, pendant la période du 15 
octobre au 15 décembre, le cotit est porté a $2021, soit une 
augmentation de presque $300. Pourquoi cela? N’est-ce pas 
inusité? 

M. Bandeen: Bien, je vais devoir vérifier cela. Dans ce cas 
en particulier, je l’ignore, mais je sais que cela se fait dans le 
cas d’autres marchandises, dans le but d’éviter des pointes de 
demande de transport. En d’autres termes, s’il lui en cotite plus 
cher pour expédier ses marchandises en période de pointe, 
lexpéditeur modifiera peut-étre ses dates d’expédition, ce qui 
nous permettra de rationaliser l’emploi de notre matériel; 
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Mr. Bloomfield: That is why I am suggesting the containers, 
because in the farming industry, we know the cattle move from 
the west to the east and certainly it cannot move that around 
unless you are going to move the seasons around and that is 
kind of difficult. 


Mr. Bandeen: You can move them earlier or later, depend- 
ing on where you want to feed them. 


Mr. Bloomfield: Well to start with calves, they are born in 
the spring and sold in the fall and you cannot change that; it is 
like the spring and the fall, you cannot change that. It is not 
wise to. 


Another question I would like to deal with is a matter... 
how much time do I have left, Mr. Chairman? 


The Chairman: You have five minutes left. 


Mr. Bloomfield: I go back into my time as the Reeve of the 
Township of London. We have a situation that has been a 
problem since 1908, and the township was well in order by 
then’. 
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Mr. Mazankowski: The Liberals were in power then. 


Mr. Bloomfield: .. . the roads were shut out. In that particu- 
lar year, the railroad went through the centre of an intersec- 
tion, at a particular spot in our township. Three years later, 
they built an overpass. There have been members of Parlia- 
ment, reeves—I tried to do it when I was there myself, we 
quarrelled with the CNR but you might as well talk to that 
wall over there. To this day it has not been settled—since 
1908! 


An hon. Member: What is the problem? Garnet? 


Mr. Bloomfield: They will not give us a road allowance in 
lieu of what they took. They went through an intersection and 
there is not a legal road allowance on the one side of it yet. It 
is unbelievable, but it is true! It is a blind road for a mile but 
we cannot give a building permit. I am not their reeve now but 
we could not give a building permit because it was not on a 
legal road allowance. They have steadfastly refused to survey 
and to acquire property. My understanding is that CN has the 
right to expropriate... 


Mr. Bandeen: For purposes of transportation, yes. 


Mr. Bloomfield: When they built the overpass in 1911— 
and, in those days, there was not anything wrong with a road 
coming out at the foot of that overpass, but today there is no 
way they will allow that because of the safety factor. So you 
are going to have to move the intersection about 400 feet. 
Common sense tells me that because the CNR did not provide 
the access at the time, they are obligated to provide that 
intersection about 400 feet away or wherever the legal access 
is. It is not our fault. You caused the problem, you provide the 
cure. 


Mr. Bandeen: Which interchange is this? 


[ Traduction] 


autrement, nous devrons acheter du matériel pour répondre 
aux pointes de demande. 


M. Bloomfield: Voila pourquoi j’ai suggéré l’utilisation de 
conteneurs parce que, dans Il’industrie agricole, nous savons 
que le bétail est expédié de |’Ouest a |’Est et nous ne pouvons 
certainement rien y changer a moins de modifier les saisons, ce 
qui serait assez difficile. 


M. Bandeen: I] pourrait étre expédié plus tdt ou plus tard, 
compte tenu de I|’endroit ot vous voudrez engraisser ce bétail. 


M. Bloomfield: Prenons d’abord le cas des veaux. Ils nais- 
sent au printemps, on les vend a l’automne et on ne peut rien y 
changer. C’est comme le printemps et l’automne, on ne peut 
pas les changer. Ce ne serait pas sage de le faire. 


Puis-je passer maintenant a la question de... combien de 


temps me reste-t-il, monsieur le président? 
Le président: Cing minutes. 


M. Bloomfield: Je me reporte au temps ou j’étais maire du 
canton de London. II existe 14 un probléme qui dure depuis 
1908, et le canton était déja bien organisé a cette époque-la... 


M. Mazankowski: Les Libéraux étaient alors au pouvoir. 


M. Bloomfield: les routes ont été fermées. Cette 
année-la, dans notre canton, une traverse a niveau a été 
aménagée en plein milieu d’une intersection. Trois ans plus 
tard, un viaduc y a été construit. Des députés, des maires— 
moi-méme lorsque j’étais maire—nous sommes querellés avec 
le CN, mais autant parler au mur qui est la, en face. Depuis 
1908 qu’il dure, ce probléme n’est toujours pas régleé! 


Une voix: Ce probléme, quel est-il, Garnet? 


M. Bloomfield: Le CN refuse toujours de nous accorder une 
réserve pour chemins pour remplacer ce qu’il nous a pris. La 
voie ferrée a traversé une intersection, et un coté du chemin est 
toujours sans emprise. Incroyable, mais vrai! I] s’agit d’un 
chemin sans issue, d’un mille de longueur, mais nous ne 
pouvons pas émettre de permis de construction. Je ne suis plus 
maire, mais nous ne pouvions pas émettre de permis de 
construction, vu l’absence d’emprise. Le CN refuse toujours de 
faire l’arpentage du terrain et de l’acquérir. Si mes informa- 
tions sont exactes, le CN a le droit d’exproprier. 


M. Bandeen: Pour fins de transport, oui. 


M. Bloomfield: Lorsque le viaduc fut construit, en 1911—a 
cette époque, il n’y avait aucun inconvénient a ce qu’une route 
passe au pied d’un viaduc, mais aujourd’hui, question de 
sécurité, c’est absolument interdit. Il va donc falloir que le CN 
déplace l’intersection de quelque 400 pieds. C’est une question 
de bon sens: a l’époque, le CN n’avait pas prévu d’accés, il va 
donc devoir déplacer l’intersection de 400 pieds, ou se confor- 
mer aux prescriptions légales. Ce n’est pas notre faute. Vous 
avez créé le probléme, vous devez y remédier. 


M. Bandeen: De quel échangeur s’agit-il? 
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Mr. Bloomfield: Hyde Park, in the third concession of 
London township. 


Mr. Bandeen: All right. I wili look into it and get back to 
you. 


Mr. Bloomfield: I tried my best; in fact, I threatened to dig 
a hole in the side of the tracks and put the fence back up and 
tell the CN that they could find their way through when they 
made the severance and provided the road allowance. That is 
for 10 years. I never thought I would have the opportunity of 
talking to the president of the CNR. 


The Chairman: One of the few compensations, 
Bloomfield. 


Mr. Bloomfield: Thank you, Mr. Chairman. I believe my 
time is up. I have another question or two, but I will pass for 
now. Is my time up? 


Mr. 


The Chairman: No, you have a couple of minutes left. 
Mr. Bloomfield: All right. 
Mr. Mazankowski: You are doing just fine. 


Mr. Bloomfield: The CPR had a serious train wreck west of 
London last summer and, as you would understand, in the 
rural areas they are all volunteer firemen. The railways prop- 
erty is assessed in a fire area—I think they pay—I do not 
know—it is $10 or $15 or $20. 


There are about four or five fire departments from a rural 
area because a city does not have the proper fire equipment to 
go out. We have the tankers, and... Our township spent 
$8,000 or $9,000—other townships did, too, but I am talking 
about my own local township. I think they spent upwards of 
$20,000, in total, trying to put out that fire. They saved the CP 
thousands of dollars, I am sure, because you know what a train 
is worth. 


I claim that it is not fair for the railways to expect local 
municipalities to give them fire coverage on rolling stock. We 
will put grass fires out, which we have done several times. 
These fires are sometimes caused by the railway people burn- 
ing ties that get into the grass and whatnot. We are not 
objecting to that. But how, in the same scratch, can the 
railways expect to be covered for millions of dollars for $15 or 
$20 taxes? It is unbelievable! 


The Chairman: Mr. Bandeen. 


Mr. Bandeen: This was the derailment at Komoka, I guess. I 
do not know the situation there and, again, as you say, it was 
the Canadian Pacific, not ourselves. Fortunately... 


Mr. Bloomfield: But you might have one someday, too. 


Mr. Bandeen: Yes. I do not know what our tax position is. It 
differs across the country on the amount of property taxes we 
pay and to the municipalities. In total, it is nearly $50 million 
a year that we pay now, and we are quite happy to pay this in 
support of the municipalities, and for that we expect the 
normal police and fire protection. 
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M. Bloomfield: Celui de Hyde Park dans le troisiéme rang 
du canton de London. 


M. Bandeen: Trés bien, je vais y voir et je vous en reparlerai. 


M. Bloomfield: J’ai tout essayé; j’ai méme menacé de 
creuser des trous de chaque coété de la voie ferrée et d’y 
remettre la cléture puis de dire au CN qu’il pourrait passer 
lorsqu’il aurait déplacé l’intersection et accordé la réserve pour 
chemin. Pendant 10 ans. Je ne croyais jamais avoir l’occasion 
de parler au président du CN. 


Le président: L’une des rares compensations, M. Bloom- 
field. 


M. Bloomfield: Merci, monsieur le président. Mon temps 
doit étre écoulé. J’aurais encore une ou deux questions a poser 
mais je vais céder ma place. Mon temps est-il écoulé? 


Le président: Non, il vous reste une couple de minutes. 
M. Bloomfield: Trés bien. 
M. Mazankowski: Vous vous en tirez trés bien. 


M. Bloomfield: Le CP a eu un sérieux accident ferroviaire a 
Pouest de London l’été dernier et comme vous le savez, dans 
les régions rurales il n’y a que des pompiers volontaires. Les 
propriés fonciéres des compagnies de chemin de fer sont 
imposées pour fin de protection incendie. Je crois qu’elles 
paient—je ne sais pas au juste—$10, $15 ou $20. 


Il y avait quatre ou cinq services d’incendie des régions 
rurales parce qu’une ville ne posséde pas tout le matériel 
nécessaire. Nous avons des camions citernes, et... Notre 
canton a dépensé $8,000 ou $9,000, d’autres cantons égale- 
ment, mais je ne parle que de notre canton. Je crois qu’au 
total, nous avons dépensé plus de $20,000 pour éteindre cet 
incendie, économisant ainsi au CP des milliers de dollars car 
vous connaissez la valeur d’un train. 


Je soumet qu'il est injuste de la part des compagnies de 
chemin de fer d’attendre des municipalités locales la protection 
incendie de leur matériel roulant. Nous voulons bien éteindre 
les feux d’herbe; nous |’avons d’ailleurs fait 4 maintes reprises. 
Parfois, ce sont les employés des chemins de fer qui mettent le 
feu a ’herbe, aux brouissailles, etc. en brulant des traverses. 
Nous n’avons aucune objection a cela. Mais comment donc les 
compagnies de chemins de fer en viennent-elles a s’attendre 
d’étre protégées pour des milliers de dollars contre des taxes de 
$15 ou $20. Incroyable. 


Le président: M. Bandeen. 


M. Bandeen: Vous voulez, je crois, parler du déraillement de 
Komoka. Je ne connais pas les détails de cet accident et, ainsi 
que vous l’avez dit, il s’agissait du Canadien Pacifique et non 
pas de nous, fort heureusement ... 


M. Bloomfield: Un jour, ce pourrait étre votre tour. 


'M. Bandeen: Oui. Je ne connais pas notre situation en 
matiére de taxes. Cela varie selon les régions et compte tenu 
du montant des taxes fonciéres et municipales que nous devons 
payer. Cela fait un total de prés de 50 millions de dollars par 
année que nous versons actuellement, montant que nous ver- 
sons volontiers aux municipalités, et en échange duquel nous 
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I grew up in that part of Ontario so I understand what you 
mean. 


Mr. Bloomfield: Either they should be deleted from the fire 
area and be charged per cost of a fire or they should upgrade 
their assessment so that the railways are paying a full share of 
the fire coverage. Either one or the other. 


Mr. Bandeen: | also, if I may, Mr. Chairman, would like to 
insert one comment. We may have burnt ties in the past but 
we would never do that now because it is not approved by the 
environmentalists. 


The Chairman: Thank you. 
Mr. Murphy, please. 


Mr. Murphy: Thank you, Mr. Chairman. I would like to start 
off by adding to one of the comments that the previous 
member made about the lack of courtesy by CN when it came 
to the CN express shutdowns and re-alignments that they are 
talking about. 


I have five communities in my Churchill constituency which 
are either being shut down or have been shut down in the last 
month or two, and I have never received a phone call or a 
letter from any official of CN Express. My office hours here 
are the same as any other MP, and in addition to that, I have 
an answering machine in my riding, so that if there was a 
message to be left I certainly did not receive it. 


I am going to go on to some other matters at this time. 


In your opening remarks on the top of page 8, you say, and I 
will quote: 


While productivity increases have helped our financial 
position substantially, we have also had to take hard 
decisions about chronically money-losing services which 
are not covered by statute or other government directives, 
such as CN Express. 


Are you claiming that you are acting on CN Express service 
because the government has not guaranteed by any order, 
regulation or law that you cannot cut services in that area? 


Mr. Bandeen: I am not sure that I quite understand the 
question but, as I hear it, we are acting on CN Express 
because we have not been asked to keep it for national 
purposes, nor is it a statutory requirement such as Crowsnest 
grain. This was the reference to the statutory. 


Mr. Murphy: Okay; I wanted that established. You are 
saying that there is no responsibility by CN to keep that 
service going, no legal responsibility... 

Mr. Bandeen: We intend to keep the service going across the 
whole country and, particularly in your area, we are going to 
be doing it directly because there is not an alternative; but we 
are going to have capacity to move express from anywhere in 
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nous attendons a la protection par les services de l’ordre public 
et de lutte contre l’incendie. 


Je fus élevé dans cette région de !’Ontario; je comprends 
donc fort bien le sens de vos paroles. 


M. Bloomfield: I] faudrait, soit qu’on les omette du poste 
incendie et qu’on les comptabilise selon le coat d’un sinistre 
donné, soit qu’on les réévalue de maniére a faire contribuer les 
chemins de fer a part entiére a la prime de la police incendie. 
Soit Pun, soit autre. 


M. Bandeen: J’aimerais également, monsieur le président, 
ajouter un commentaire. I] se peut que nous ayons brilé des 
traverses par le passé, mais nous nous garderions de le faire 
maintenant parce que c’est mal vu des environnementalistes. 


Le président: Merci. 
Monsieur Murphy, s’il vous plait. 


M. Murphy: Merci, monsieur le président. Pour commencer, 
jaimerais ajouter aux propos du membre qui m’a_ précédé 
quant au manque de bonne volonté du CN lors de l’abolition 
de ses services de messagerie et du reéaménagement projeté par 
la compagnie. 

J’ai cing agglomérations dans ma circonscription de Chur- 
chill qui sont en voie de perdre, ou qui ont perdu, ces services 
au cours des deux mois passés, et nul agent ou représentant des 
messageries du CN ne s’est donné la peine de m’appeler ou de 
m’écrire a ce sujet. Je suis disponible aux mémes heures que 
tout autre membre du Parlement et j’ai, en outre, un répon- 
deur automatique dans ma circonscription mais, si quelqu’un 
m’avait appelé, je n’ai certes jamais recu de message. 


Je vais donc passer a d’autres sujets. 


Dans votre préambule, au début de la page 8 vous dites, et je 
cite; 

Bien que l’accroissement de la productivité ait fortement 
contribué a |’amélioration de l’état de nos finances, il nous 
a également fallu trancher dans le vif des services défici- 
taires qui ne sont pas régis par des lois ou d’autres 
directives gouvernementales, en l’occurrence les message- 
ries du CN. 


Etes-vous en train de nous dire que vous vous attaquez aux 
messageries du CN parce que nul ordre, réglement ou loi du 
gouvernement vous interdit d’abolir des services du genre? 


M. Bandeen: Je ne sais pas si j’ai bien compris la question 
mais, si je ne me trompe, nous prenons des mesures au niveau 
des messageries du CN parce que nous n’avons pas été requis 
de maintenir ces services sur le plan national, et il n’y a nulle 
exigence prévue par la loi, au contraire de ce qui est du 
transport du blé a Crowsnest. C’est la ma référence a la 
question statutaire. 

M. Murphy: Bon, c’est ce que je voulais savoir. Vous dites 
que le CN n’a nulle obligation de maintenir des services, nulle 
obligation prévue par une loi... 


M. Bandeen: Nous avons |’intention de maintenir ces servi- 
ces de par le pays et, particuliérement dans votre région, nous 
allons nous en occuper nous-mémes parce qu'il n’y a pas 
d’autre solution; il va nous falloir, a l'avenir, les moyens voulus 
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Canada to anywhere else, in the future. This was what I went 
through with the gentleman from Prince Edward Island. We 
are still going to have a phone number there, we are going to 
be able to have somebody else pick it up for us, but we will 
move it. 


Mr. Murphy: Well, we will get on to that later on. But you 
are still saying that you do not have a statutory obligation to 
keep CN Express going at any particular level of service? 


Mr. Bandeen: I am sorry but I did not... 


The Chairman: The statutory requirement to keep the 
express operation going. 


Mr. Murphy: Yes, to keep the express operation going. 


Mr. Bandeen: We probably have an obligation—although 
again here it is unclear—to move parcels, express—if we can 
call what we are now doing express—as it is offered. We 
understand that and intend to do it, through the intermediary 
of interlining with trucking, if required. 


Mr. Murphy: Okay, I will leave that for now. It seems to be 
a bit confused on your part, at least, and maybe on my part as 
well. 


When you talk about your in excess of $50 million loss for 
CN Express, how much of that loss could be accounted for by 
the use of CN cars and also for movement charges that CN 
levies on CN Express? 


Mr. Bandeen: The charges of CN rail to CN Express—I can 
give you that figure in a few moments. Does the next question 
follow on this? 


Mr. Murphy: It does. 


Mr. Bandeen: All right. I will try to get the answer for you 
as soon as possible. 


The Chairman: Go ahead, Mr. Murphy, with you next 
question and we will give Dr. Bandeen the opportunity to put 
the reply to that question on the record. 


Mr. Murphy: Okay. The other question does relate to the 
same matter. Do you make these same cost-out charges to the 
intermodal operation that you have? In other words, do you 
charge your intermodal operation for the use of trailers and 
also for movement charges when you calculate the revenue 
expenses that are given in your annual report? 
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Mr. Bandeen: For intermodal. I am not sure that we sepa- 
rate intermodal out. It is not a separate subdivision; it is an 
integral part of CN Rail. However, if we were separating it 
out and giving a profit and loss statement, then intermodal 
would have the appropriate charges from the railway. 


Mr. Murphy: Well, on page 9 of your annual report, the 
table two-thirds of the way down the page, has revenues for 
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pour le transport par messagerie a partir de n’importe quel 
endroit au Canada a n’importe quelle autre destination. C’est 
la ce dont j’ai discut€é avec un monsieur de I’Ile-du-Prince- 
Edouard. Nous aurons toujours un numéro d’appel 1a-bas, 
nous aurons un tiers qui fera le ramassage pour nous, mais 
nous assurerons l’acheminement. 


M. Murphy: Bien, nous traiterons ce sujet plus tard. Mais 
vous persistez toutefois a dire que nulle loi ne vous oblige au 
maintien des messageries du CN 4a quelque niveau que ce soit? 


M. Bandeen: Pardon, mais je n’ai pas... 


Le président: L’obligation iégale de maintenir les services de 
messagerie. 


M. Murphy: Oui, de maintenir les services de messagerie. 


M. Bandeen: I! se peut que nous ayons une obligation, bien 
qu’elle ne soit pas clairement stipulée, quant au transport des 
colis, aux messageries, si notre activité actuelle peut s’appeler 
messageries telle qu’elle existe. Nous en sommes conscients et 
nous avons Il’intention de fournir ces services, par la voie du 
camionnage intermédiaire, s’il le faut. 


M. Murphy: Bon, nous y reviendrons plus tard. I] semblerait 
que le sujet est quelque peu obscur pour vous, a tout le moins, 
et peut-étre également pour moi-méme. 


Lorsque vous parlez de pertes d’au-dela de SO millions de 
dollars en ce qui concerne les messageries du CN, quelle part 
de ces pertes serait attribuable 4 usage de wagons du CN, et 
également, aux frais facturés par le CN aux messageries du 
CN? 

M. Bandeen: Les frais facturés par l’exploitation ferroviaire 
du CN aux messageries du CN—je puis vous donner ces 
chiffres d’ici quelques minutes. La question suivante est-elle en 
rapport avec celle-ci. 


M. Murphy: Elle l’est. 


M. Bandeen: Bon. Je vais m’efforcer de vous obtenir la 
réponse dans le plus bref délai. 


Le président: Allez-y, Monsieur Murphy. 


M. Murphy: Bon. L’autre question est liée au méme sujet. 
Facturez-vous votre intermodal de la méme facgon? En d’autres 
termes, facturez-vous votre service intermodal pour l’usage des 
remorques et, également, pour les frais de transport lors du 
calcul des dépenses qui paraissent a l’état financier de votre 
rapport annuel? 


M. Bandeen: Parlons intermodal. Je ne suis pas certain que 
nous ayons un poste distinct pour l’intermodal. Ce n’est pas 
une subdivision détachée; il fait intégralement partie des servi- 
ces ferroviaires du CN. Si, toutefois, nous le portions a un 
poste qui lui est propre, et que nous fassions état de ses pertes 
et profits, intermodal serait facturé au tarif courant du 
chemin de fer. 


M. Murphy: Je vois a la page 9 de votre rapport annuel, aux 
deux tiers bas de la page, qu’il y a des revenus de l’ordre de 
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intermodal services of $252.2 million, but I do not have the 
expenses that should be allocated against that same revenue. 


Mr. Bandeen: It is not a separate division. It is an integral 
part of CN Rail and we do not keep a separate profit and loss 
statement for it. 


Mr. Murphy: My point, of course, is that if you are charging 
CN Express for these services and, as a result, CN express is 
losing fifty-odd million dollars per year. I would like to find 
out what is actually happening in terms of revenue and costs 
for the intermodal services. Because, obviously, there is some 
parallel in services. Also I am worried about what you might 
do in the future with intermodal services in terms of charging. 


Mr. Bandeen: If your question is, could we give you an idea 
of the profit and loss of intermodal on the same basis as we are 
for express, I do not have that available, but we can certainly 
try to get you a rough estimate of it. The charges for rail 
transportation in 1979 for CN Express were $16.1 million. 


Mr. Murphy: It was $16.1 million. 
Mr. Bandeen: Yes. 
The Chairman: Mr. Murphy. 


Mr. Murphy: Thank you, Mr. Chairman. I will continue on 
with some other matters at this time. 


On page 4, you mention that your cutbacks are basically 
going to be in areas where there are alternative services. 
Obviously, in the riding that I represent in northern Manitoba, 
there are five communities which are going to suffer from 
shutdowns by CN Express—and I still call it shutdowns 
despite what you may call it—The Pas, Flin Flon, Thompson, 
Gillam and Churchill. In at least two of those communities, 
there is no road connection—Gillam and Churchill—and I 
would suggest to you that whether or not some private entre- 
preneur or some pool operator comes in there that really CN 
Express is getting out of the picture. You may have a tele- 
phone number in the book but if you are going to be giving 
that service over to a pool operator, what guarantee do the 
people in those communities have that that service will be 
maintained in the future. 


Mr. Bandeen: I am not sure that we are giving it over to a 
pool operator. That may be an ultimate solution but my 
understanding is that in communities which are totally 
dependent on rail with no alternative, we are indeed going to 
move the traffic ourselves for the foreseeable future. That has 
been our undertaking to the CTC and to others. Getting back 
to the more general question that if we contract with some 
other trucking company or forwarding company on an inter- 
line basis what guarantee do we have that they give service, 
this will have to be part of the contract. Indeed, CN will have 
to be responsible for it and if they do not do it we change 
contractors or else find an alternative method. 


[ Traduction] 


252.2 millions de dollars pour les services intermodaux, mais je 
n’y vois rien au titre des dépenses 4 méme ce revenu. 


M. Bandeen: Ce n’est pas une division distincte. L’intermo- 
dal est intégré aux chemins de fer du CN et nous n’avons pas 
d’état des pertes et profits 4 son égard. 


M. Murphy: Ce que je veux dire, naturellement, c’est gue si 
vous facturez les messageries du CN pour ces services et que, 
par conséquent, les messageries du CN affichent un déficit de 
quelque 50 millions de dollars par année, j’aimerais savoir ce 
qui se passe en réalité au titre du revenu et des coats pour les 
services intermodaux, parce qu’il est clair que les services sont, 
en quelque sorte, comparables. Je me demande également ce 
que vous seriez en mesure de faire a l’avenir au titre de la 
facturation aux services intermodaux. 


M. Bandeen: Si vous vous demandez si nous pourrions vous 
fournir des chiffres en termes de pertes et profits pour |’inter- 
modal, comme nous le faisons pour les messageries, je ne 
dispose pas de ces renseignements, mais je ferai tout en mon 
pouvoir pour vous donner une approximation. La facturation 
des transports ferroviaires, aux messageries du CN, s’est élevée 
a 16.1 millions de dollars en 1979. 


M. Murphy: 16.1 millions, n’est-ce pas? 
M. Bandeen: Oui. 
Le président: Monsieur Murphy. 


M. Murphy: Merci, monsieur le président. Je vais mainte- 
nant poursuivre avec quelques autres sujets. 


A la page 4 vous dites que vous allez essentiellement réduire 
les services dans les régions ou ils peuvent étre assurés par 
d’autres. A ma connaissance, dans la circonscription du Nord 
du Manitoba que je représente, il y a cing agglomérations qui 
vont subir le contre-coup de l’abolition des messageries du CN, 
et je persiste a dire qu'il s’agit d’abolition quel que soit le 
terme que vous employez, et ces agglomérations s’appellent Le 
Pas, Flin Flon, Thompson, Gillam et Churchill. Dans au moins 
deux de ces agglomérations—Gillam et Churchill—il n’y a 
nulle liaison routiére, mais vous allez néanmoins y abolir les 
services de messageries du CN, qu’il y ait ou non une entre- 
prise privée ou une compagnie de groupage pour fermer la 
bréche. Votre numéro de téléphone a beau figurer a l’annuaire, 
si vous remettez ces services entre les mains d’une compagnie 
de groupage, comment allez-vous garantir aux habitants de ces 
agglomérations qu’ils n’en seront pas privés un jour ou |’autre? 


M. Bandeen: Je ne sais trop si nous ferons appel a une 
compagnie de groupage. II se peut que ce soit la une solution 
de dernier recours, mais il m’est idée que dans les aggloméra- 
tions qui doivent se fier entiérement au service ferroviaire, sans 
autre choix possible, nous allons continuer d’assurer nous- 
mémes le transport pour autant qu’on puisse le prévoir. C’est 
l’engagement que nous avons pris envers la CCT et d’autres. 
Pour revenir a la question plus générale de la possibilité d’un 
contrat passé entre nous et quelque autre compagnie de 
camionnage ou expéditeur, a titre de transporteur intermé- 
diaire qui nous garantira le service requis, il faudra que ce soit 
stipulé au contrat. En fait, le CN assumera l’entiére responsa- 
bilité a cet égard, et si les services ne nous satisfont pas nous 
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Mr. Murphy: But is it definitely the intent of whatever study 
that you are doing in Churchill, Gillam, et cetera, to look at 
the idea of passing it over to one of the private entrepreneurs 
in that area? 


Mr. Bandeen: Well, we would like to look at it but I am not 
aware of any entrepreneurs that we could pass it over to in 
that area. I was under the impression that we were going to 
have to be supplying it ourselves. 


Mr. Murphy: Well, it is interesting that in the letter from J. 
J. Dawson, regional manager of CN Express operations to the 
mayor of Churchill, Manitoba, dated December 8, he mentions 
that there is already a local pool operated in Churchill and the 
existence of that local pool operator in Churchill has meant 
that CN Express has lost business and that is one of the 
reasons used for taking off traffic on at least one day of the 
week that CN Express has lost the service to this local 
entrepreneur. Presumably he has taken the profitable section 
leaving you with the, shall we say, less profitable sections of 
the business on the sections which are losing money. So you do 
have a local entrepreneur up there already. 


Mr. Bandeen: Yes, but I do not know the details at Church- 
ill. In looking at this proposition it was pointed out to me that 
there were four or five parts of the country that did not have 
alternative trucking service and one of them was the north end 
of our Churchill line. 


e 1230 


Mr. Murphy: Rates are set by tariff for CN Express at the 
present time, are they? 


Mr. Bandeen: Yes, we have to file a tariff. 


Mr. Murphy: You have to file a tariff? The pool car 
operators who may in fact end up with the services in places 
like Gillam, Thompson, et cetera, would they also have to file 
a tariff for approval? 


Mr. Bandeen: If they were operating on our behalf as a 
carrier, then there would be a rate which would be a CN 
Express rate from Churchill which would include the local 
trucker’s or forwarder’s charge and our charge when it was on 
the main line. If the forwarder moves it totally on his own, 
then I do not know what his legal responsibilities are. But if he 
is acting as an agent of ours, they would be filed. 


The Chairman: It would be to the provincial motor carrier 
board would it not, in the province concerned? 


Mr. Bandeen: Yes. 

The Chairman: Satisfied? 
Mr. Murphy: Not yet. 

The Chairman: Four minutes. 


Mr. Murphy: I have a number of concerns here, Mr. Chair- 
man, but obviously in the time we have left I am not going to 
be able to go into all of them. However I will raise one more 
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passerons des contrats avec d’autres transporteurs, faute de 
quoi il nous faudra trouver une solution de rechange. 


M. Murphy: Mais, d’aprés ce que vous aurez appris a 
Churchill, Gillam, etc., vous accrocherez-vous néanmoins a 
l’idée de passer ces services a des entrepreneurs privés de cette 
région? 

M. Bandeen: Pour vous dire toute la vérité, cette solution 
nous plairait mais il n’y a, a ma connaissance, aucun entrepre- 
neur auquel nous pourrions faire appel dans cette région. I] 
m’a semblé qu'il va nous falloir assurer ces services 
nous-mémes. 


M. Murphy: Bien, il vaut la peine de noter que dans la lettre 
de M. J. J. Dawson, directeur régional des messageries du CN, 
adressée au maire de Churchill, Manitoba, et datée du 8 
décembre, il disait qu’il y avait déja une compagnie de grou- 
page locale a l’ceuvre 4 Churchill, et que la présence de cette 
compagnie en cet endroit s’était traduite par une baisse d’acti- 
vité pour les messageries du CN, et que la une des raisons 
invoquées pour abolir le service au moins une journée par 
semaine; que les affaires des messageries du CN avaient baissé 
de par l’activité de cet entrepreneur local. On peut supposer 
qu'il s’est adjugé la partie rentable de l’opération et qu’il vous 
a laissé les secteurs, disons, moins profitables ou déficitaires 
sur les bras. Il y a donc déja un entrepreneur local en cet 
endroit. 


M. Bandeen: Oui, mais je ne sais rien de précis sur Chur- 
chill. Lors de l’étude de cette proposition, on m’a fait remar- 
quer qu il y avait quatre ou cinq régions dans le pays qui ne 
disposaient d’un service de camionnage de rechange, et parmi 
celles-la il y avait celle située a l’extrémité Nord de notre ligne 
qui dessert Churchill. 


M. Murphy: A lheure actuelle, les prix pratiqués par les 
Messageries du CN ne sont-ils pas compris dans un tarif? 


M. Bandeen: Oui, nous devons produire un tarif. 


M. Murphy: Vous devez produire un tarif? Les compagnies 
de groupage a qui échoira peut-étre le service a des endroits 
comme Gillam, Thompson, etc., seraient-elles aussi obligées de 
faire approuver un tarif? 


M. Bandeen: S’ils exercaient leur activité de transporteur en 
notre nom, alors il y aurait un tarif des Messageries du CN a 
partir de Churchill, comprenant les frais du camionneur local 
ou du transitaire et nos propres frais de roulage. Si le transi- 
taire assure lui-méme la totalité du transport, je ne sais pas 
quelles seraient ses responsabilités légales. Mais s’il agit a titre 
d’agent du CN, il faut produire un tarif. 


Le président: Auprés de la commission provinciale des 
transports, n’est-ce pas, dans la province concernée? 


M. Bandeen: Oui. 

Le président: Vous étes satisfait? 
M. Murphy: Pas encore. 

Le président: Quatre minutes. 


M. Murphy: Je me pose un certain nombre de questions ici, 
monsieur le président, mais évidemment, dans le temps qu’il 
nous reste, je ne pourrai pas parler de chacune d’elles. Cepen- 
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issue or a couple more issues at this time. I am led to believe 
that up to 40 per cent of CN Express’s business in Winnipeg 
comes from northern Manitoba at the present time. Do you 
know if that figure would be fairly accurate? 


Mr. Bandeen: I am sorry, I do not know that. I could find 
out rapidly. Your source might be correct. 


Mr. Murphy: My concern about that stems from a number 
of reasons obviously; but one of course is that if 40 per cent of 
your business is presently being handled by CN Express and if 
you, in effect, contract out that service, do we have any 
guarantees that the Winnipeg office will handle that service in 
the future? Or is that going to end up going, not by CN from 
Thompson or Churchill to Winnipeg, but perhaps by Costa 
who operates at the present time, to Winnipeg? Costa might 
set up its own operation from Winnipeg to Brandon say, or 
from Winnipeg to Saskatoon, so that CN would not only lose 
the business from the north to the south, but lose the east-west 
traffic as well. 


Mr. Bandeen: That is a possibility, and a risk we take in 
using local truckers. I am sure that, if they can, they will get 
as much traffic as possible and carry it the full distance. That 
would be to their competitive advantage, yes. 


Mr. Murphy: Then I would assume that it would be to your 
competitive advantage to have those figures on the possibility 
of those things happening prior to making any decisions. 


Mr. Bandeen: I am sorry; I missed the first part of your 
question. 


Mr. Murphy: I an: assuming that if it is to their competitive 
advantage to not only take over your north-south business... 


Mr. Bandeen: But the east-west, no. 


Mr. Murphy: ... but the east-west business, that I would 
hope that in making their decision CN certainly has those 
types of figures at hand and is considering them. 


Mr. Bandeen: Yes, we have that type of information. We 
have the ability now with this new trace system on computers 
to obtain a fairly good idea where traffic is going, where it 
originates, where it terminates. 


Mr. Murphy: Good. Because that leads to my next series of 
questions which I suspect you have answered but I have left 
them on the table, so that you can say you will provide the 
information. I will read them off, Mr. Chairman, very quickly. 


Can you provide me with the exact weight or volume and 
dollar value of goods coming from and going to each express 
office that you are planning to close in northern Manitoba? 


Mr. Bandeen: By the value, do you mean the freight 
charge? 

Mr. Murphy: Value to you, yes. 

Mr. Bandeen: The freight charge, yes. 


Mr. Murphy: That is right. Can you provide that 
information? 


Mr. Bandeen: Yes, we can provide it. I do not have it here. 


[ Traduction] 


dant, j’aimerais traiter d’un ou deux points dés maintenant. Je 
suis porté a croire qu’actuellement, jusqu’a 40 p. 100 du trafic 
des Messageries du CN provient du nord du Manitoba. Savez- 
vous si ce chiffre est a peu prés exact? 


M. Bandeen: Je regrette, je ne saurais dire. Je pourrais me 
renseigner rapidement. II se peut que vous ayez raison. 


M. Murphy: Ma préoccupation découle évidemment d’un 
certain nombre de raisons. Entre autres, si 40 p. 100 du trafic 
actuellement assuré par les Messageries du CN était donné a 
contrat, avons-nous quelqu’assurance que le bureau de Winni- 
peg continuerait d’assurer ce service a l’avenir? Ou si le 
transport entre Thompson ou Churchill et Winnipeg ne serait 
pas plutét assuré par, disons, Costa, qui se rend actuellement a 
Winnipeg, plutd6t que par le CN? Costa pourrait également 
établir son propre réseau entre Winnipeg et Brandon ou entre 
Winnipeg et Saskatoon, de telle sorte que le CN pourrait 
perdre non seulement le trafic nord-sud, mais le trafic est- 
ouest également. 


M. Bandeen: C’est possible, et c’est un risque que nous 
prenons en ayant recours aux camionneurs locaux. Je suis 
certain que, s’ils le peuvent, ils vont tenter d’accaparer le plus 
de trafic possible et le transporter sur toute la distance. 
Commercialement, ils y trouveraient un avantage, oui. 


M. Murphy: Alors, je suppose qu’il serait 4 votre propre 
avantage d’avoir des données sur ces diverses possibilités avant 
de prendre une décision. 


M. Bandeen: Je regrette, je n’ai pas saisi la premiére partie 
de votre question. 


M. Murphy: Je suppose que s’ils ont intérét 4 vous enlever 
non seulement le trafic nord-sud ... 


M. Bandeen: Mais non pas le trafic est-ouest. 


M. Murphy: . . . mais aussi le trafic est-ouest, j’espére que le 
CN dispose de ce genre de données a l’appui de ses prises de 
décisions et qu’il les étudie. 

M. Bandeen: Oui, nous avons ce genre d’informations. 
Actuellement, avec ce nouveau systéme de repérage par ordi- 
nateur, nous pouvons avoir une assez bonne idée de |’achemi- 
nement du trafic et de ses points d’origine et de destination. 

M. Murphy: Trés bien, parce que ceci m’améne a ma 
prochaine série de questions, auxquelles vous avez déja 
répondu, je crois. Je vais tout de méme les laisser sur le 
bureau, pour que vous puissiez consigner que vous allez trans- 
mettre les données. Monsieur le président, je vais les lire trés 
rapidement. 

Pouvez-vous me fournir le poids exact ou le volume et la 
valeur des marchandises manipulées par chacun des centres de 
messageries que vous avez l’intention de fermer, dans le nord 
du Manitoba? 


M. Bandeen: Par valeur, voulez-vous dire les frais de 
transport? 

M. Murphy: La valeur pour vous, oul. 

M. Bandeen: Les frais de transport, oui. 

M. Murphy: C’est cela. Pouvez-vous fournir ces informa- 
tions? 

M. Bandeen: Oui, nous le pouvons, mais je ne les ai pas ici. 


yas babe Y 


[Text] 
Mr. Murphy: I recognize that. Also would you have in your 
computer the types of goods handled? 


Mr. Bandeen: Of a general commodity, I would think so, 
yes. 


Mr. Murphy: Thank you. I would like that information. 
Also, from that I go to the types of goods going out from these 
northern communities. What percentage is that of the total 
traffic that is going through Winnipeg at the present time? I 
have said it is 40 per cent, but I would like your information 
on that as well. It seems to me that if in effect you are not only 
going to end up closing your northern centres at this time, but 
in effect you are going to end up closing your Winnipeg 
centres because you have screwed yourself in the long run, I 
suspect the same thing would happen elsewhere such as in 
Saskatoon. If you cut down your business from northern 
Saskatchewan also and, therefore, your Saskatoon office would 
be no longer viable, then the decisions that are being made at 
this present time are not just to remove CN Express from a 
number of the smaller communities but actually to destroy CN 
Express altogether, to get out of it altogether. 


Mr. Bandeen: No. Obviously we have taken a look at what 
would be left between the principal terminals. The great 
majority of our traffic moves between the principal terminals. 
That is why I find your 40-per cent figure—I cannot confirm 
it, it sounds very high to me. We will certainly look, see 
whether it is correct, and come back to you with it. 
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The Chairman: That is your time, Mr. Murphy. Thank you. 
Mr. Murphy: Thank you. 

The Chairman: We will resume our meetings at 3.30 o’clock. 
Mr. Benjamin: Let us have a quorum. 


The Chairman: Indeed, let us have a quorum. | hope every- 
one enjoys his lunch. Thank you. 


AFTERNOON SITTING 
e 1530 


The Chairman: Order, please. Ladies and gentlemen, we 
shall resume consideration of our permanent reference which, 
in short form, is the Annual Report of Canadian National 
Railways, 1979. 


Again, I welcome Dr. Bandeen, President and Chief Execu- 
tive Officer, Canadian National Railways. Since the officials 
were introduced this morning I do not really see any need to do 
that again, and so I will proceed immediately to questioning of 
the witnesses. The first questioner cet aprés-midi, c’était M™ 
Céteé. 

Mme Coté: Merci, monsieur le président. 

D’abord, je dois vous dire, monsieur le président, que je suis 
trés heureuse de faire la connaissance du président de CN 
Express. Je n’avais pas eu l’honneur de connaitre le docteur 
Bandeen. Je pense que je suis un peu comme M. Bloomfield, 
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M. Murphy: Je comprends cela. Aussi, votre ordinateur 
pourrait-il indiquer le type de marchandises manipulées? 


M. Bandeen: Les catégories générales de marchandises, je 
pense que oui. 


M. Murphy: Merci. J’apprécierais ces informations. Aussi, 
je reviens aux. types de marchandises expédiées depuis ces 
agglomérations du nord. Quel pourcentage représentent-elles 
de tout le trafic passant par Winnipeg a l’heure actuelle? J’ai 
dit que c’était 40 p. 100, mais j’aimerais avoir vos propres 
données 4a ce sujet. I] me semble que non seulement vous allez 
fermer vos centres du nord a ce moment-ci, mais que vous allez 
en fait finir par devoir fermer aussi vos centres de Winnipeg, 
parce que vous vous serez f... a long terme, alors je soup- 
conne que la méme chose pourrait se produire ailleurs, a 
Saskatoon par exemple. Si vous abandonnez vos opérations 
dans le nord de la Saskatchewan également et que, par suite, 
votre centre de Saskatoon ne soit plus rentable, alors les 
décisions que vous prenez actuellement ne consistent pas seule- 
ment a retirer les Messageries du CN d’un certain nombre de ° 
petites collectivités, mais visent en fait 4 détruire enti¢rement 
les messageries du CN, a vous retirer complétement de ce 
secteur. 


M. Bandeen: Non, évidemment, nous avons tenu compte de 
ce qui resterait entre les centres principaux. Le plus gros de 
notre trafic passe entre ces centres principaux. C’est la raison 
pour laquelle je trouve votre chiffre de 40 p. 100—Je ne puis le 
confirmer mais ca me semble élevé. Nous allons sirement en 
vérifier le bien-fondé et vous en reparler. 


Le président: Votre temps est écoulé, M. Murphy. Merci. 
M. Murphy: Merci. 

Le president: Nous poursuivrons les audiences a 15 h 30. 
M. Benjamin: I] faut que nous ayons quorum. 

Le président: Bien sir. Bon appétit tout le monde. Merci. 


AUDIENCES DE L’APRES-MIDI 


Le president: A l’ordre, s’il vous plait. Mesdames et mes- 
sieurs, nous allons poursuivre notre discussion de la question a 
étude, en l’occurrence, le Rapport annuel de la Compagnie 
des chemins de fer nationaux du Canada pour I’année 1979. 


Je souhaite encore une fois la bienvenue au D' Bandeen, 
président et directeur général du Canadien national. Etant 
donné que les fonctionnaires ont été présentés ce matin, je ne 
crois pas devoir répéter les présentations, je vais donc, sans 
plus tarder, passer a linterrogatoire des témoins. Premiére 
intervention. This afternoon, it was Mrs. Cété. 


Mrs. Coté: Thank you, Mr. President. 


First of all, Mr. President, allow me to say I am very pleased 
to meet the president of CN Express. I had never had the 
privilege of meeting Dr. Bandeen. Like Mr. Bloomfield, this 
morning, I never thought I’d have the privilege of putting 
questions to you. 


18-12-1980 


Transports 


21°59 


[ Texte] 


cet avant-midi. Je ne pensais pas non plus avoir ’honneur, un 
jour, de vous poser des questions. 


Mais notre situation est devenue telle, monsieur le président, 
dans l’est du Québec... Pour bien situer M. Bandeen, je pense 
que je dois dire que je viens de Rimouski. Comme tous les 
centres a l’est de Québec, Rimouski aussi se trouve touché par 
la politique que les informations disent que vous nous avez 
donnée, concernant le réaménagement des services de messa- 
gerie dans l’est du Canada. 


Monsieur le président, il nous avait toujours semblé que le 
CN avait été créé, il y a bien des années, pour répondre a des 
besoins précis des citoyens a des coats raisonnables. C’est pour 
cela que le gouvernement a toujours assumé des déficits d’opé- 
ration, le Canada étant ce qu’il est, avec ses différences, avec 
ses endroits qui sont surpeuplés et pas mal d’autres qui le sont 
moins ou presque pas. Maintenant, aprés avoir séparé les 2 
services, aprés avoir créé Via rail, je pense qu’on a cru qu’on 
améliorerait la situation financiére du CN et que Via rail 
serait aussi une entreprise qui, 4 moyen terme, sinon a long 
terme, pourrait faire ses frais. 


Ce que le CN vient d’énoncer comme politique concernant 
le reaménagement de ses services entraine 4 Rimouski la perte 
de 10 emplois. C’est dire que 10 personnes qui y ont consacré 
leur vie, parce que ce sont des personnes entre 50 et 60 ans qui 
ont travaillé entre 25 a 30 ans pour le CNR qui se trouveront 
via-a-vis rien ou presque, a tout le moins, n’auront plus 
d’emploi. Quand on connait la situation du marché aujour- 
d’hui, on se rend compte que des personnes de 50 ans peuvent 
difficilement se trouver un autre emploi. I] faut en plus de 
considérer le fait que ces congédiements sont un désastre 
économique pour un territoire comme le nétre. C’est aussi une 
tragédie humaine pour ces gens-la qui ne se trouveront pas 
d’emploi ailleurs. I] faudrait étre naif, je pense, pour penser 
qu’un milieu comme Rimouski, ou la région de Rimouski, peut 
permettre une réinsertion sur le marché du travail a des 
personnes de cet age-la. 


J’aurais d’abord ma premiére question a poser. Je voudrais 
savoir si les informations qu’on a eues, qui nous ont été remises 
en novembre 1980 et qui indiquaient la cessation d’emplois et 
ce que le CN conservera ... Est-ce que cette décision-la a été 
soumise a la Commission canadienne des transports, doit-elle 
’étre, ou le CN peut-il prendre une décision unilatérale tout 
seul quant a cela? J’aurai une autre question par la suite, 
monsieur le président. 


The Chairman: Dr. Bandeen. 
Mr. Bandeen: Thank you very much, Mr. Chairman. 


In the specific answer to your questions, these decisions have 
not been referred to the Canadian Transport Commission in a 
formal way. I have spoken with the president of the commis- 
sion and some of our people have spoken with the Rail 
Transport Committee; however since we are not abandoning 
Express service and we fully intend to continue service in all 
parts of the country, it was not apparent that we required CTC 
- approval for the action we are taking. 


_ Mme Cote: Monsieur le président, j’ai toujours cru que 
 lorsqu’il s’agissait de services publics, la Commission cana- 
_dienne des transports, comme la régie des services publics 
d'une province quand elle existe, précisait aux citoyens, non 
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Our situation has become such in Eastern Quebec, Mr. 
President ... To acquaint Dr. Bandeen with the facts, I should 
mention that I am from Rimouski. Rimouski, like all other 
centers east of Quebec, is being affected by your new policy 
concerning the reorganization of the Express services in East- 
ern Canada. 


Mr. President, we were of the opinion that CN had been 
created, years ago, to answer specific needs of the people, at a 
reasonable cost. That is why the government was always faced 
with operating deficits, Canada being, as it is, made up of 
many dissimilar regions, some overpopulated and others hardly 
populated at all. Now, the services have been divided and Via 
Rail was created; I believe it was thought that CN’s financial 
situation would thereby be improved and that Via Rail would 
eventually become viable. 


CN’s new policy concerning the reorganization of its ser- 
vices has led to the loss of ten jobs in Rimouski, with the result 
that 10 persons who had worked there all their lives—the 
people involved are all between 50 and 60 years of age, and 
had all been working for 25 to 30 years for the CNR—are now 
faced with a very bleak future; at any rate, they will be 
without a job. The job situation being what it is at the present 
time, persons of 50 years of age will have great difficulty in 
finding a job. Besides the fact that a job loss is tantamount to 
an economic disaster in our region; it is also a human tragedy 
to those people left without a job and with little hope of 
finding another one. One would have to be very naive to hope 
that in a region such as Rimouski, or the vicinity, people in 
that age group could be reinstated in the work force. 


I will now ask my first question. I would like to know if the . 
information which we were given in November 1980 to the 
effect that some jobs would be kept and some would be 
abolished by CN... has that decision been submitted to the 
Canadian Transport Commission or can CN make a unilateral 
decision in such a matter? I will have a second question later, 
Mr. President. 


Le président: D' Bandeen. 
M. Bandeen: Merci beaucoup, monsieur le président. 


Pour répondre directement a vos questions, ces décisions 
n’ont pas été soumises officiellement 4 la Commission cana- 
dienne des transports. J’en ai moi-méme discuté avec le prési- 
dent de la commission, et d’autres membres de notre personnel 
ont communiqué avec la Commission du transport ferroviaire; 
toutefois, étant donné que nous ne discontinuons pas le service 
de messagerie et que nous avons Il’intention de continuer a 
desservir toutes les régions du pays, nous n’avons pas jugé 
nécessaire de demander a la CCT d’approuver notre démarche. 


Mrs. Cété: Mr. President, I always thought that when 
public services are involved, the Canadian Transport Commis- 
sion, stipulates, like the Provincial Public Services Board 
where it exists, not only the type of services afforded to the 
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seulement le genre de ces services, mais encore les tarifs. 
Comment se fait-il que le CN serait au-dessus de cela? 
Comment pourrait-il modifier ses services sans en obtenir 
l’autorisation ou sans soumettre son cas a la Commission 
canadienne des transports? 


The Chairman: Dr. Bandeen. 


Mr. Bandeen: It is necessary for us to file tariff changes 
with the CTC and we intend to continue doing this as such. 
Normally the method of supplying the services, provided it is 
deemed to be adequate, is a decision that is left to the carrier 
and this is particularly true in the case of freight, and I believe 
the same rules apply in Express. 


For instance, we switches the Express traffic totally off the 
passenger trains and onto trucks without requiring the approv- 
al of the CTC, just as an example, in the history of the last 20 
years. 


Le président: Madame Coté. 


Mime Cote: Monsieur le président, quand le CN Express 
décide de faire transporter des marchandises par camion plutét 
que de s’entendre avec Via Rail, et la-dessus j’aimerais y 
revenir, il faut savoir que sur un trajet comme Moncton/ 
Rimouski, quand il fallait de sept 4 huit heures il faut main- 
tenant trois jours. Alors, lorsqu’il s’agit pour vous de faire des 
ententes avec des entreprises privées de camionnage pour 
remplacer les services ferroviaires ou les services de CN mes- 
sagerie ou express, est-ce que la Commission canadienne des 
transports doit en étre informée? Est-ce que vous devez obtenir 
des transporteurs des tarifs qui ne pénalisent pas les usagers? 
Finalement, monsieur le président, je veux savoir qui protége 
les usagers quand des régions comme les n6tres ne seront 
soumises qu’a des transporteurs privés et cela sans aucune 
espéce de concurrence? 


The Chairman: Dr. Bandeen. 


Mr. Bandeen: We will have to file our tariffs, our rates, 
which will include the charges of the trucking firms, with the 
CTC because indeed it will be our waybill from origin to 
destination. The CTC has the normal rights to look at these 
rates and determine whether they conform with their require- 
ments, and undoubtedly they will. 


Also when filing the rates, we will of course be informing 
the CTC of our arrangements with the local trucker. 


Le président: Madame Coté. 


Mme Coté: Monsieur le président, il y a des choses que je 
comprends difficilement, vous savez! J’ai des informations 
quant aux tarifs concernant le transport de certaines marchan- 
dises Rimouski/ Montréal, que ce soit par l’entreprise privée ou 
par le CN. Par exemple pour un colis de 50 livres, peu importe 
le genre de marchandise, les entreprises privées me font payer 
$14.20, et le CN $13.25. Par ailleurs, s'il s’agit d’effets 
personnels, d’affaires personnelles, |’entreprise privée pour le 
méme colis de 50 livres me chargera $25, alors que le CN me 
demandera trois fois le tarif ordinaire... Alors, vous savez, 


[| Translation] 


public, but also the cost of such services. Do you mean to tell 
me that CN is above this? How could it modify its services 
without obtaining the authorization of the Canadian Transport 
Commission, or without submitting its case to the Commis- 
sion? 

Le président:.D' Bandeen. 


M. Bandeen: Nous devons soumettre nos changements tari- 
faires 4 la CCT et nous avons l’intention de continuer a le 
faire. La fagon d’assurer les services est une décision qui, 
généralement est laissée au transporteur, a condition bien 
entendu que le service soit jugé adéquat, et cela est particulié- 
rement vrai dans le cas du transport des marchandises, et je 
crois que la méme régle s’applique dans le cas des services de 
messagerie. 


Les messageries qui faisaient autrefois partie des trains de 
voyageur sont maintenant acheminées par camion: nous avons 
effectué ce changement sans avoir a demander |’approbation 
de la CCT, juste pour vous donner un apergu de l’historique 
des 20 derniéres années. 


The Chairman: Mrs. Cété. 


Mrs. Cote: Mr. President, since CN Express decided to have 
freight transported by truck rather than making some arrange- 
ments with Via Rail—I would like to come back on that 
point—it must be known that a trip between Moncton and 
Rimouski which normally took 7 to 8 hours, now takes three 
days. So, when arrangements have to be made with private 
trucking firms to replace the rail service or the CN Express 
service, should not the Canadian Transportation Commission 
be informed of that fact? Should you not obtain rates from the 
carriers which would not penalize the users? Finally, Mr. 
President, I would like to know who will protect the interests 
of the users in a region such as ours, once this service is left 
with private trucking firms, without competition of any kind? 


Le président: Dr. Bandeen. 


M. Bandeen: Nous serons tenus de soumettre a la CCT nos 
tarifs, nos taux, y compris les frais des camionneurs; cela 
constituera notre bordereau d’expédition, du point d’origine a 
la destination de l’envoi. La CCT a un droit normal de regard 
sur ces taux et le droit également de décider s’ils sont confor- 
mes a leurs exigences, et ils le feront sans aucun doute. 


De plus, lorsque nous soumettons nos taux a la CCT, nous 
l’informerons des ententes intervenues avec les camionneurs 
locaux. 


The Chairman: Mrs. Coté. 


Mrs. Cote: Mr. President, there are some things I find hard 
to understand. I have some information on the rates being 
charged to transport different kinds of merchandise from 
Rimouski to Montreal, be it by private enterprise or by CN. 
For example, private enterprise will charge $14.20 to transport 
a 50 lb. parcel of any kind of merchandise, while CN charges 
$13.25. On the other hand, the same 50 Ib. parcel containing 
personal belongings, personal items, will cost $25.00 by private 
enterprise while CN will charge three times the regular 
rate... A situation like the present one is therefore serious. 
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quand on est dans une situation comme dans celle ou I’on se 
trouve actuellement, je pense que cela devient sérieux. Il va 
falloir que les sociétés de la Couronne comme CN et Via Rail, 
qui sont deux moyens de transport devant aider les citoyens en 
réduisant les délais, donc en étant plus efficaces, permettent 
aux marchandises d’arriver sans trop de dommages... Je 
voudrais savoir comment il se fait que CN Express et VIA 
Rail ne peuvent pas arriver a une entente pour le transport de 
marchandises périssables, par exemple, dans les régions 
comme les nétres, alors que le CP est venu a bout de s’arran- 
ger avec VIA Rail en Ontario. 


@ 1540 


Mr. Bandeen: I believe there was a case of cut flowers in 
northern New Brunswick where VIA changed their timetable 
and were unwilling to move perishable goods on the trains for 
a period of time, but we have now gone back and make an 
arrangement to move the perishable goods. We are quite 
pleased to negotiate deals with VIA, and indeed have several 
of them across the country. 


Le président: Madame Coté. 


Mme Cote: Monsieur le président, j’ai ici une lettre datée le 
4 novembre 1960 signée par le président du CN pour la région 
qui me concerne, M. Claude Perron, dans laquelle il me dit 
que les trains de voyageurs ne cheminent plus dans la voie des 
trains de messagerie et que la Société VIA Rail est une société 
distincte du CN. Cela, je le sais et je sais aussi que la vocation 
de VIA Rail, c’est de transporter d’abord des voyageurs avec 
leurs bagages. Quand on vit dans un pays comme le Canada, 
cependant, il faut que tout le monde ait assez de maturité pour 
trouver des facons de vivre ensemble. 


M. Perron me dit ici que le CN gére l’exploitation des trains 
de voyageurs et n’accepte pas de transporter dans ses fourgons 
a bagages autre chose que les effets personnels des voyageurs. 
C’est bien siir que dans une région comme la nétre, il y a eu 
une entente sur le transport des fleurs. Mais l’entente entre le 
CP et VIA Rail a laquelle je fais allusion concerne aussi le 
transport de colis plus petits et de marchandises périssables. 


Docteur Bandeen, je vous avouerai que j’ai communiqué 
avec vous et avec VIA Rail dés le mois d’avril 1980. Nous 
sommes maintenant en décembre et je n’ai pas encore vu le 
bout de cela. Je pense que je ne vivrai pas assez longtemps 
pour voir cela. C’est absolument désolant. 


Si les deux sociétés de la Couronne venaient a bout de 
s’entendre et si des représentations étaient faites par les deux 
entreprises auprés de la Commission candienne des transports, 
cela permettrait aux deux entreprises de donner le meilleur 
service possible et, ce faisant aussi, de rationaliser les coits. 
On ne vient pas a bout de s’entendre pour le transport de 
certaines marchandises dans notre coin, mais ce que je trouve 
encore plus pénible, et c’est la question que les gens se posent, 
c’est que les transporteurs de marchandises privés font des 
profits en exploitant un service que vous donniez jadis. 


[ Traduction] 


The Crown Corporations such as CN and Via Rail who are 
supposed to help people and reduce unnecessary delays by 
being effective, so that merchandise can be delivered with as 
little damage as possible... I would like to know why CN 
Express and Via Rail cannot come to some kind of an unders- 
tanding to carry perishables, for example, in our region, while 
CP has managed to come to some understanding with Via Rail 
in Ontario. 


M. Bandeen: Je crois qu’il y a eu le cas des fleurs coupées 
dans le nord du Nouveau-Brunswick. VIA avait modifié ses 
horaires et refusait d’assurer le transport de marchandises 
périssables pendant un certain temps. Mais nous avons conclu 
une nouvelle entente aux termes de laquelle le transport des 
marchandises périssables est maintenant assuré. Nous sommes 
heureux de conclure des ententes avec VIA et le fait est que 
nous en avons conclu un bon nombre, dans diverses régions du 


pays. 
The Chairman: Mrs. Cété. 


Mrs. Cote: Mr. President, I have here a letter dated Novem- 
ber 4, 1960, signed by Mr. Claude Perron, the president of CN 
in my region, in which it is stated that the passenger trains no 
longer follow the same route as the express trains and that 
VIA Rail is a separate entity altogether. I know that; I also 
know that VIA Rail’s purpose is to carry passengers and their 
luggage. However, in a country such as Canada, people have 
sufficient maturity to find ways to live together harmoniously. 


Mr. Perron tells me here that CN manages the operation of 
the passenger trains and is unwilling to carry in its baggage 
cars anything but the passengers’ personal effects. It is obvious 
that in our region, an agreement was arrived at to carry the 
flowers. But the agreement between CP and VIA Rail to 
which I refer covers transportation of small parcels and of 
perishable goods. 


Dr. Bandeen, I got in touch with you and with VIA Rail 
back in April 1980. It is now December and nothing has come 
of it. I don’t think that I’ll live long enough to see the end of it. 
It is very disconcerting. 


If the two Crown Corporations were to come to some 
understanding and if representations were made to the Cana- 
dian Transport Commission, this would ensure the best possi- 
ble service, at a more reasonable cost. It seems impossible to 
reach some kind of an understanding for the transport of 
certain kinds of merchandise in our region, but what I find 
more frustrating still, and that is the question people are 
asking, it is that some private freight carriers are making 
profits operating the kind of service you used to give. 
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On se demande comment il se fait que le CN Express, avec 
les moyens qu’il avait au départ, se trouve aujourd’hui devant 
des déficits absolument faramineux et on ne comprend pas la 
situation. 


Je ne suis pas une spécialiste de la gestion d’une compagnie 
de transport, mais j’ai des entreprises de transport par camion 
chez moi qui vivent trés bien. Comment se fait-il que cela n’ait 
pu marcher et qu’on doive maintenant pas seulement réduire, 
mais couper complétement? On nous dit que vous étes en train 
de faire des pourparlers dans notre coin pour acquérir les 
entreprises de Bussiéres pour desservir |’"Est du Québec, pour 
ne pas dire l’Est du Canada. Comment se fait-il que vous ne 
puissiez pas concurrencer |’entreprise privée? 


The Chairman: Dr. Bandeen. 


Mr. Bandeen: I want to make sure I understand the ques- 
tion. I believe at the beginning it was could we not get into an 
agreement with VIA Rail on the transport of goods. We do 
have agreements with VIA Rail in parts of the country. If we 
do not in the territory you are familiar with, I do not know the 
situation. I will go and look it up and be in correspondence 
with you on it. 


As to why private enterprise and truckers can carry the 
goods at a profit when we cannot, this was what I tried to 
explain in my opening comments about the history of CN 
Express. We attempted at one point to carry everything for 
everyone. We were a quasi-monopoly, in that there were no 
alternatives. As alternatives came up, specialist alternatives to 
carry individual parts of the business, we continued to try to 
cover all plarts of the country ourselves without using other 
lines and we tried to be available to carry everything. As such 
we were picked off, if you wish, one by one by the specialists 
who could go in and carry more effectively, at a cheaper rate 
than we could, a particular piece of the traffic. I guess we 
reacted too late. We, perhaps, should have reacted 15 years 
ago to this, by reducing to the type of traffic we could carry 
effectively—which is what we are trying to do now—and then 
contract with local truckers to move to the local communities. 
This should be an aid not only to the service in the community 
but also to those local truckers because this will give them 
additional traffic. We will still carry the principal haul be- 
tween the main cities, but we will then depend on local 
truckers to do the distribution for us. I think this should give 
and will give a better service and certainly it should be 
beneficial to the local truckers as well as to CN Express. 


e 1545 
Le président: Madame Cété. 


Mme Cote: J’aimerais poser juste une petite question. Rapi- 
dex, n’est-ce pas un mode de transport que le CN a lancé a un 
moment donné? 
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We are wondering how CN Express, with the means at its 
disposal at the onset, is now faced with extremely high deficits; 
we cannot understand that. 


I am not a specialist in the management of transport 
companies but we have truck transport companies at home 
which are in a healthy financial position. How is it then that 
CN has not been able to make it and must now not only reduce 
its service, but cut it altogether? We are told that negotiations 
are underway in our region at the moment to take over 
Bussiéres, to serve Eastern Quebec, not to say all of Eastern 
Canada. How do you explain that you cannot seem to compete 
with private enterprise? 


Le président: D' Bandeen. 


M. Bandeen: Je veux m’assurer que j’ai bien compris votre 
question. Je crois que vous avez d’abord demandé pourquoi 
nous ne concluons pas d’ententes avec Via Rail pour le trans- 
port des marchandises. Nous avons de ces ententes avec Via 
Rail dans certaines régions du pays. Si nous n’en avons pas 
dans votre région, je n’en connais pas la raison. Je vais me 
renseigner et je communiquerai avec vous a ce sujet. 


Quant a savoir pourquoi l’entreprise privée et les camion- 
neurs réalisent des profits d’exploitation alors que nous ne 
pouvons le faire, c’est ce que j’ai voulu expliquer dans mon 
exposé du début en faisant l’historique de CN Express. A un 
certain moment nous avons voulu assurer pour tout le monde le 
transport de marchaidises de tous genres. Nous détenions 
presqu’un monopole en ce sens qu'il n’existait pas d’autre 
mode de transport. Au fur et 4 mesure que sont apparus 
d’autres modes de transport spécialisés qui sont venus prendre 
une partie des affaires, nous avons quand méme continué 
d’assurer un service complet a toutes les régions du pays sans 
faire appel a d’autres modes et nous avons tenté d’étre disponi- 
bles pour assurer le transport de toutes sortes de marchandises. 
Puis les spécialistes sont venus graduellement prendre a leur 
compte nos services parce qu ils pouvaient s’acquitter de facon 
plus efficace et 4 coiit beaucoup moindre de certains aspects de 
ces services de transport. Je crois que nous avons été trop lents 
a réagir. Nous aurions di le faire il y a quinze ans en nous 
limitant aux types de marchandises dont nous pouvions assurer 
le transport efficacement—ce que nous essayons de faire main- 
tenant—et en donnant a contrat a des camionneurs locaux le 
transport local. Ainsi, nous rendrions service non seulement a 
la collectivité locale mais également aux camionneurs locaux 
en leur fournissant du travail. Nous continuerons 4 assurer le 
transport des marchandises entre les grands centres mais nous 
laisserons aux camionneurs locaux le soin d’en faire la distri- 
bution. J’estime que nous pourrons ainsi assurer un meilleur 
service, qui soit rentable tant pour les camionneurs locaux que 
pour le service des messageries du CN. 


The Chairman: Mrs. Cété. 


Mrs. Coté: I would like to ask just one more short question. 
Is Rapidex not a service which was launched by CN at one 
point? 
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Mr. Bandeen: Yes, we set up Rapidex in 1972 to carry small 
parcels and attempted to compete with the couriers—the 
United Parcel Services, the various small parcel businesses. 


Unfortunately we did not set it up as a totally separate 
operation: It probably should have had its own terminals, its 
own trucking, its own sales force. It did not. We tried to run it 
with our express force. This was a mistake. You cannot run an 
express service and a parcel service with the same people; there 
is a totally different requirement, and Rapidex, as a conse- 
quence, has never made money. 


We are attempting to get out of it now. I think there are 
several competitors in this field across the whole country. 


The Chairman: Merci, madame Cété. 


I wonder if I might put a supplementary to Mr. Bandeen 
with regard to their submission of their tariffs to the Canadian 
Transport Commission? Has there ever been an occasion, Dr. 
Bandeen, when the commission has turned down one of your 
requests for an increase in tarifs, or modified it? 


Mr. Bandeen: A CN Express tariff? 
The Chairman: Yes. 


Mr. Bandeen: I do not know the answer to that off hand; I 
will find it. I cannot remember one, but I will find out for you. 


The Chairman: Fine, as long as we can have the answer that 
is fine. 

Our second questioner is Mr. Gass. 

Mr. Gass: Thank you, Mr. Chairman. 


I am delighted to be able to ask a few questions on some of 
the things as a resident of Prince Edward Island that concern 
me, realizing that transportation is vital to the economy and 
the wellbeing of our province. 


The first question I want to ask Dr. Bandeen is related to 
their slogan. The CN slogan is “A business as well as a 
responsibility”. I wonder why is it in that order? Why should it 
not be “A responsibility as well as a business” with the 
emphasis on responsibility—responsibility for service to areas 
and to the people in those areas? I think there is too much 
emphasis on operating CN as a business. I cannot condemn the 
institution for trying to be efficient in providing the service 
except when the business aspect and making money seems to 
be the only object with that resulting in the reduction of 
services in these areas. 


Over the years I have watched the services on the ferry 
system and the rail system and so on being steadily eroded. 
Now I cannot condemn an institution or a business for trying 
to be efficient but insofar as I am concerned the emphasis is 
too much on the business and not enough on the responsibility 
of providing service to an area. 


[ Traduction] 


M. Bandeen: Oui, Rapidex fut lancée en 1972 pour assurer 
le transport des petits colis et tenter de faire concurrence aux 
courriers—United Parcel Service—aux diverses petites entre- 
prises de factage. 


Nous n’avions malheureusement pas fait de Rapidex une 
entreprise distincte. I] aurait fallu que cette entreprise posséde 
ses propres gares, son propre parc de camions, sa propre équipe 
de commercialisation; et tel n’était pas le cas. Nous avons 
plutot tenté de l’exploiter parallélement a notre service de 
messageries. Ce fut une erreur. Le méme personnel ne peut 
s’occuper a la fois d’un service de messageries et d’un service 
de livraison de colis; les exigences sont tout a fait différentes 
dans chaque cas et c’est pourquoi Rapidex ne fut jamais 
rentable. 


Nous tentons maintenant d’en sortir. Je crois qu'il existe 
plusieurs concurrents dans ce domaine a travers le pays. 


Le président: Thank you, Mrs. Cété. 


M. Bandeen, puis-je vous poser une question additionnelle 
au sujet de l’obligation qui vous est faite de soumettre vos 
tarifs 4 la Commission canadienne des transports? Monsieur 
Bandeen, vous étes-vous déja vu refuser une demande d’aug- 
mentation de vos tarifs, ou la Commission a-t-elle déja exigé 
une modification? 


M. Bandeen: Des tarifs de CN Express? 
Le président: Oui. 


M. Bandeen: Au pied levé, je lignore, mais je vais me 
renseigner. Je ne me souviens pas d’une occasion ou ¢a se 
serait produit, mais je vais me renseigner. 


Le président: D’accord, pourvu que vous nous donniez la 
réponse, c’est trés bien. 


Notre second intervenant, monsieur Gass. 
M. Gass: Merci, monsieur le président. 


J’apprécie que cette occasion me soit donnée de poser certai- 
nes questions qui me préoccupent. Citoyen de I’Ile-du-Prince- 
Edouard, je concois que le transport est vital 4 l’économie de 
notre province. 


Ma premiére question, monsieur Bandeen, se rapporte a 
votre slogan. Le slogan du CN «Entreprise commerciale mais 
aussi service public». Je me demande pourquoi dans cet ordre? 
Pourquoi ne serait-ce pas «Service public oui, mais aussi 
entreprise commerciale» en mettant l’accent sur le service 
public—service assuré 4 une région, aux habitants d’une 
région? Je crois qu’on s’efforce trop de faire du CN une 
entreprise rentable. Je ne condamne pas ce désir de vouloir en 
faire une entreprise qui offre un service efficace, sauf lorsque 
aspect commercial et l’aspect de rentabilité semblent dominer 
et qu’il en résulte une réduction des services offerts dans ces 
régions. 

Au cours des ans, j’ai assisté a l’érosion graduelle des 
services, aussi bien du service de navette que du service 
ferroviaire, et ainsi de suite. Je ne puis reprocher a une 
entreprise de tendre 4a l’efficacité mais 4 mon avis, |’aspect 
commercial de l’entreprise ne devrait pas avoir préséance sur 
l’aspect du service public. 
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The fact that they are thinking about closing the CN 
Express in Charlottetown, to me, is something that we simply 
cannot tolerate because of the service aspect of the Express, 
the service that it provides to the business community in the 
Charlottetown area, and to the fishermen, the farmers, the 
tourist operators, and so on, in the outlying areas. In the total 
area of P.E.I., CN Express provides a service. Now, it may not 
be the best service in the world, but the people that are using it 
claim that it has served the purpose. 


Also, the Express office in Charlottetown, I think, is poss- 
ibly one of the more efficient offices in the system. Measured 
by CN’s own productivity norms, the Charlottetown terminal 
is of consistently high performance, and the efficiency rating 
in the past two months alone has been close to 96 per cent. So, 
for that reason, I cannot see why you want to close CN out in 
PEs 


I was glad to hear this morning that there has been recon- 
sideration of the thought to close the CN Express, and I would 
like to go into it a little bit deeper, if I might, Mr. Chairman. 
Can Dr. Bandeen assure me that there will be no layoffs, 
supposedly commencing in February, until after this review 
has been taken? How long a period do we have to wait and sit 
with the thought of people’s being laid off? How long before 
we will know whether or not CN Express in Charlottetown is 
going to remain? 


The Chairman: Dr. Bandeen. 
Mr. Bandeen: Thank you very much, Mr. Chairman. 


In answer to the first part of your questions, I always have a 
little bit of a problem with that. When it is said that we are not 
to act as a business, I would like to know what we are to act as. 
You know, if the normal commercial standards are not the 
criterion, what is? I think in response to a question this 
morning, I indicated that the Japanese national railway runs a 
deficit of $4 billion—a deficit, not revenue. Now, is that a 
criterion we should take? There has to be a standard. I 
emphasize profit; I emphasize the bottom line return on invest- 
ment, because these are standard measures of the efficiency of 
the operation. If there are others we should apply, I would be 
happy to look at them. I do not know what they are. We take 
our responsibility very seriously in providing an efficient trans- 
portation system for this country. This will mean changes 
continuously: as technology changes, as the competition 
changes, as the population and its demands change. I believe 
you said that you have watched the service’s being eroded in 
Prince Edward Island; except today we are carrying more 
traffic than we ever have, both people and goods, on these 
eroded services. I do not think it is services that have been 
eroded; I think basically what we have done is have fewer 
people involved in them, but this comes about with change, 
technological improvement, and capital expenditure. 


As to Charlottetown, I indicated this morning that we are 
reviewing it. I am aware that it was an efficient terminal; 
within the confines of the people there, they have done a good 
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Le fait qu’ils songent a fermer le centre des messageries du 
CN a Charlottetown me semble tout simplement inconcevable, 
a cause de l’aspect du service offert, du service qui est assuré 
aux commercants de la région de Charlottetown, aux pécheurs, 
aux fermiers,.4.l’industrie touristique, et ainsi de suite, des 
régions éloignées. Les messageries du CN offrent un service a 
toute la région de I’Ile du Prince-Edouard. Ce n’est peut-étre 
pas le meilleur service au monde mais les gens qui s’en 
prévalent s’en accommodent. 


Je crois que le bureau des messageries de Charlottetown est 
lun des plus efficaces de tout le réseau. Par rapport aux 
normes de productivité du CN méme, le bureau de Charlotte- 
town a toujours donné un rendement élevé et pour les deux 
derniers mois, sa cote d’efficacité atteint presque 96 p. cent. Je 
ne comprends donc pas que vous ayez l’intention de vous 
retirer de I’[.P.E. 


J’apprends avec soulagement ce matin que la décision de 
fermer le bureau des messageries va étre réexaminée. Vous me 
permettrez, monsieur le président, de poser quelques questions 
additionnelles. Le D' Bandeen peut-il m’assurer que les mises a 
pied qui devaient débuter en février seront retardées jusqu’a ce 
que cette nouvelle étude soit terminée? Combien de temps 
devrons-nous patienter, face 4 cette menace de mises a pied? 
Combien de temps devrons-nous attendre pour savoir ce qu’il 
adviendra du bureau des messageries du CN a Charlottetown? 


Le président: D' Bandeen. 
M. Bandeen: Merci beaucoup, monsieur le président. 


Pour répondre a la premiére partie de votre question, cet 
aspect m’a toujours causé certaines difficultés. On nous 
demande de ne pas agir comme une entreprise commerciale. 
Comment donc devons-nous agir? Si nous ne devons pas 
prendre pour critéres les pratiques commerciales courantes, 
quoi, alors? En réponse a une question, ce matin, j’ai dit que la 
compagnie des chemins de fer nationaux du Japon accuse un 
deficit de $4 milliards; j’ai bien dit un déficit, non pas des 
recettes. Devrions-nous prendre ce chiffre comme critére? II 
faut une norme. J’insiste sur le profit; j’insiste sur le profit net 
découlant d’un investissement parce que cela correspond aux 
normes d’efficacité de l’entreprise. Si vous en connaissez d’au- 
tres, dites-le; je les étudierai avec plaisir. Je n’en connais pas 
d’autres. Nous ne traitons pas a la légére notre responsabilité 
d’assurer a4 notre pays un service de transport efficace. Cela 
suppose toutefois des modifications constantes, au fur et a 
mesure des modifications de la technologie, de la concurrence, 
des besoins de la population. Vous avez, je crois, dit avoir été 
témoin de la détérioration des services a I’Ile du Prince- 
Edouard; sauf qu’aujourd’hui, nos services détériorés de trans- 
port de marchandises et de voyageurs sont plus achalandés que 
jamais auparavant. Je ne crois pas que les services se soient 
détériorés; je crois qu’en fin de compte, nous y avons intéressé 
moins de gens, résultat sans doute des changements, des 
perfectionnements technologiques, des dépenses de capital. 


J’ai indiqué ce matin que nous allons réexaminer le cas de 
Charlottetown. Je sais qu’il s’agissait d’un bureau efficace; la 
population locale y a fait du bon travail. J’en suis fort aise. 
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job. I am quite appreciative of this. But if over-all it is not an 
economic part of the operation, it still does not save it to be 
running efficiently. But we undertake to do a review of Char- 
lottetown, and I am hopeful to have an answer for you in 
January, well in advance of the layoffs, which I believe are in 
the last part of February. 


The Chairman: Mr. Gass. 


Mr. Gass: Mr. Chairman, also on the ferry system, I notice 
in the report that in the year this report is referring to—I 
believe it was this past year—the end result was a profit of 
$8.8 million, and this is referring to CN’s marine division, the 
ferry service. With those figures in front of me, again, 
although I cannot condemn an enterprise for trying to be 
efficient, I cannot understand why, when they are showing an 
$8.8 million profit, they are considering raising the rate sub- 
stantially in the forthcoming year. 


@ 1555 


Mr. Bandeen: Mr. Chairman, if I may, we in CN have no 
control over the rates, as you probably know. We operate the 
ferries; we own them now; they have been given to us by the 
federal government. We do not have control over the rates 
charged the public; that is in the hands of the government and 
we sign a contract with the government to collect the fares, 
take whatever revenue there is, plus this contractual sum of 
money, and that is our revenue. 


Now, whether the fares go up or down is totally out of our 
hands; it is the decision of the government of the day. 


I would like to speak to that profit of CN Marine, and I 
hope you keep in mind that we have to replace most of this 
fleet over the next five or six years and that a new ferry, the 
new one that is being built for Prince Edward Island, is in the 
$50 million range. So we have to have a considerable amount 
of profit built up in anticipation of these replacements. 


Mr. Gass: Carrying on on that line, Mr. Chairman, regard- 
ing the new ferry that is being built for the run between Cape 
Tormentine, New Brunswick and Borden, Prince Edward 
Island, to replace the Abbey which, as you say, has been in 
service for something like 33 to 37 years, when the tender was 
awarded, we were advised, through CN Marine, that the new 
ferry would be in service by June 1981. Just recently, I have 
been informed that the new ferry should be completed and in 
service by ice time, season 1981-1982. 


Unofficially, I was informed that there was a problem with 
the gauge or the thickness of the steel being used to construct 
the new ferry, the problem being that the steel was not heavy 
enough. I would like to know if this is a problem of the nature 
which I have just described, and if it is, does the problem arise 
because the specifications were wrong or not being followed? 


Mr. Bandeen: I am sorry, but if it is a problem, I am not 
aware of it. I will certainly check it out for you immediately 
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Mais si, dans l’ensemble, cet aspect du service n’est pas 
rentable, le fait d’étre efficace ne le rachétera pas. Nous nous 
engageons 4 réexaminer la situation 4 Charlottetown et je 
compte pouvoir vous donner une réponse en janvier, bien avant 


la date des mises a pied, fixée, je crois, a la fin de février. 


Le président: M. Gass. 


M. Gass: Monsieur le président, au sujet du service de 
traversier, je vois que le rapport pour l’année 4 laquelle il se 
rapporte—je crois que c’était l’année derni¢re—fait état de 
profits de $8,8 millions, se rapportant a la division maritime du 
CN, au service de traversier. A la lumiére de ces chiffres, 
encore une fois, je ne puis reprocher a une entreprise de vouloir 
étre efficace, mais je concois mal qu’en dépit de ces profits de 
$8,8 millions, on songe 4 augmenter sensiblement les taux 
l’année prochaine. 


M. Bandeen: Permettez, monsieur le président, comme vous 
le savez sans doute, la fixation des taux ne reléve pas du CN. 
Nous exploitons les traversiers; nous en sommes maintenant 
propriétaire; nous les avons recus du gouvernement fédéral. La 
fixation des taux que doit payer le public ne reléve aucunement 
de nous; c’est le gouvernement qui les fixe. Nous signons des 
ententes avec le gouvernement pour percevoir le prix des 
passages, toucher les recettes, quelles qu’elles soient, en plus 
d’un ‘montant fixé par entente contractuelle, et c’est ce qui 
constitue nos revenus. 


Que les taux montent ou baissent, nous n’y sommes pour 
rien; cela reléve entiérement du gouvernement au pouvoir. 


J’aimerais maintenant parler des profits de la division mari- 
time du CN et je veux vous rappeler que nous devrons 
remplacer la majeure partie de la flotte d’ici les 5 ou 6 
prochaines années. Les nouveaux traversiers, ceux qu’on cons- 
truit maintenant pour I’[le-du-Prince-Edouard, coiitent aux 
environs de $50 millions. I] nous faudra donc accumuler des 
profits assez substantiels en prévision de ces dépenses. 


M. Gass: Poursuivant dans la méme veine, monsieur le 
président, au sujet du nouveau traversier en construction pour 
remplacer le Abbey qui assure le service entre Cap Tormentin, 
Nouveau-Brunswick et Borden, Ile-du-Prince-Edouard, depuis 
quelque 33 a 37 ans, selon vous, la division maritime du CN 
nous avait informés, au moment de I’octroi de la soumission, 
que le nouveau traversier serait en service dés juin 1981. 
Récemment, on m’a prévenu que le nouveau traversier sera 
vraisemblablement en service pour la saison des glaces 
1981-1982. 


Officieusement, j'ai appris que l’épaisseur de l’acier de 
construction pose certains problémes, que l’acier ne serait pas 
suffisamment résistant. Je voudrais savoir s’il s’agit d’un pro- 
bléme de la nature de celui que je viens d’exposer et, le cas 
échéant, résulte-t-il d’une erreur dans le devis ou du défaut de 
s’y conformer? 


M. Bandeen: S’il existe un probléme, je l’ignore, je regrette. 
Je vais me renseigner immédiatement et tenter de vous donner 
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and try to give you a specific answer to it. I have not been 
informed that there is a problem with the steel in the ferry. 


Mr. Gass: Following on, Mr. Chairman, I have a news sheet 
from CN Marine. It is a monthly or so publication, I guess, 
advising that CN Rail has provided extra insulated boxcars for 
Prince Edward Island to move our potatoes, which is of real 
importance to the economy of the Island. Can you tell me how 
many boxcars were actually provided for this season? 


Mr. Bandeen: Again, I do not have that information 
immediately handy. I will get it for you and give it to you. 


My understanding is that we are moving the potatoes as 
required. I have not heard any complaints and I usually do 
hear them immediately on potatoes, but I will take a look at it. 


I believe we were going to actually test some of these 
super-therm boxcars in Prince Edward Island and I will also 
get you the information on those. 


Mr. Gass: Mr. Chairman, through you, there has been quite 
a move by the producers of potatoes on the Island to go from 
boxcars to trailers, that they would be moved by tractor-trail- 
er. Is that a move that is being encouraged by CN Rail? 


Mr. Bandeen: As I remember, we are moving a considerable 
number of these trailers on the inland by flatcar to destination 
and, from our viewpoint, there are advantages, depending on 
the size of the load and the destination, to having it moved on 
a trailer and then on a piggyback on the mainland. But I think 
our people have been working very closely with the producers 
and also with the Government of Prince Edward Island on this 
whole transportation aspect; it is a cooperative effort. 


Mr. Gass: One other quick question, Mr. Chairman. 


Your flatcars, piggyback trailers with potatoes: can they 
move anywhere in Canada? Or is there a problem in some 
areas with clearance of underpasses? 


Mr. Bandeen: I am not aware of any problems of clearance 
in underpasses in Canada. There are a couple of places in the 
city of Montreal where it is impossible, but we would normally 
not put potatoes in those locations, anyway. There are some 
clearance problems in the United States but there are none in 
Canada. 


Mr. Gass: Thank you, Mr. Chairman. 
The Acting Chairman (Mr. Campbell (LaSalle)): You have 


another couple of minutes, Mr. Gass, if you would like to 
question further. 


Mr. Gass: Thank you, Mr. Chairman, but I would rather 
you move on to some of the chaps on the other side. 

Le président suppléant (M. Campbell (LaSalle)): Monsieur 
Dionne. 

M. Dionne (Chicoutimi): Merci, monsieur le président. 

Je ne répéterai pas, monsieur le président, tout ce qui s’est 
dit parce que je pense que l’on connait a peu prés tous les 
mémes problémes en matiére de transports. C’est un grand 
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une réponse précise. On ne m/’a parlé d’aucun probléme au 
niveau de !’acier de construction du traversier. 


M. Gass: Je poursuis, M. le président. J’ai ici un communi- 
qué de la division maritime du CN; il s’agit d’une publication 
mensuelle, je crois. J’y lis que le CN a fourni des wagons 
couverts isothermes pour le transport des pommes de terre de 
’Ile-du-Prince-Edouard, ce qui est trés important pour |’éco- 
nomie de l’ile. Pouvez-vous me dire combien de ces wagons ont 
été fournis cette saison? 


M. Bandeen: Je n’ai pas ce renseignement a portée de la 
main mais je vais l’obtenir et vous le transmettre. 


Il semble que nous répondons a la demande de transport des 
pommes de terre. Je n’ai regu aucune plainte a ce sujet, et les 
plaintes au sujet des pommes de terre me sont généralement 
transmises immédiatement; je vais tout de méme verifier. 


Il semble que nous devions mettre a l’essai un certain 
nombre de ces wagons couverts isothermes a I’Ile-du-Prince- 
Edouard et je vais vous fournir les renseignements a ce sujet 
également. 


M. Gass: M. le président, par votre entremise, il semble que 
les producteurs de pommes de terre de Vile favorisent le 
transport de leur produit par camion remorque plut6t que par 
wagon couvert. Le CN est-il d’accord avec ce changement? 


M. Bandeen: Si mon souvenir est exact, nous transportons 
un bon nombre de ces remorques par rail, sur des wagons plats 
et nous considérons qu’en certains cas, compte tenu de |’impor- 
tance du chargement, de la destination, il pourra étre avanta- 
geux de combiner le transport par remorques routiéres, tantdt 
acheminées sur wagons plats. Je crois que nos gens travaillent 
en étroite collaboration avec les producteurs et avec le gouver- 
nement de I’Ile-du-Prince-Edouard au sujet de cet aspect du 
transport; il s’agit d’un travail de collaboration. 


M. Gass: Une question rapide, M. le président. 


Vos wagons plats, vos remorques de ferroutage peuvent-ils 
circuler 4 la grandeur du Canada? La hauteur libre dans les 
viaducs ne pose-t-elle pas des problémes dans certaines 
régions? 

M. Bandeen: Je n’ai eu connaissance d’aucun probléme de 
dégagement dans les viaducs au Canada. A Montréal, il existe 
quelques endroits ot le dégagement ne serait pas suffisant, 
mais nous ne livrerions pas de pommes de terres a ces endroits 
de toute fagon. II existe des problémes de dégagement dans les 
viaducs aux Etats-Unis, mais pas au Canada. 


M. Gass: Merci, M. le président. 
Le président suppleant (M. Campbell, (LaSalle)): Il vous 


reste quelques minutes, M. Gass, si vous désirez poser d’autres 
questions. 

M. Gass: Merci, M. le président, mais je préfére céder la 
parole a ces messieurs de I’autre cété. 

The Acting President (Mr. Campbell (LaSalle)): Mr. 
Dionne. 

Mr. Dionne (Chicoutimi): Thank you, Mr. President. 

I will not repeat what has already been said, because I 


believe we are faced with more or less the same transportation 
problems. It is a big country and it is very difficult to solve 
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pays, et il y a de grandes difficultés 4 régler les problémes. I] 
faut dire aussi que l’on fait des efforts, méme si des fois c’est 
lent. 


Aujourd’hui cependant, monsieur le président, j’aimerais 
attirer l’attention de M. Bandeen sur une région assez éloi- 
gnée, a savoir celle du Saguenay-Lac St-Jean. Etant donné 
notre isolement il nous faut revendiquer des voies de communi- 
cation adéquates nous permettant d’avoir accés au marché 
extérieur, non seulement pour le transport des marchandises, 
mais aussi le transport des voyageurs. La région du Saguenay- 
Lac St-Jean, évidemment, c’est une population de 300,000 
habitants avec un taux de croissance normal de 5.4 p. 100 
annuellement... 


e 1600 


Monsieur le président je voudrais soulever le fait suivant: 
dans la région du Saguenay-Lac St-Jean, depuis quelques 
années, il y a eu de forts investissements industriels de faits . . . 
Il y a Donohue qui a investi plusieurs centaines de millions de 
dollars; il y a la société Alcan qui a investi prés de %4 de 
milliards de dollars et dont l’usine va commencer 4a produire 
cette semaine; il y a la compagnie Abitibi Press and Paper qui 
fait des investissements pour moderniser ses moulins a papier; 
il y a également la compagnie Consolidated Bathurst qui 
modernise ses installations et 4 Port Alfred ils viennent d’an- 
noncer un autre investissements de $85 millions pour moderni- 
ser leurs machines et augmenter la production. I] y a quand 
méme |’Hydro-Québec; il y a quand méme les gouvernements 
provincial et fédéral qui font des investissements trés sérieux 
dans cette région. 


Monsieur le président, nous avons eu un probléme de durée 
de transport pour voyager entre Chicoutimi et Montréal. Pré- 
sentement il faut 4 peu prés 10 heures pour se rendre a 
Montréal, or, avec l’équipement que nous avons présentement, 
nous pourrions effectuer le trajet Chicoutimi/Montréal en 8 
heures. Je suis convaincu, et je pense que M. Bandeen est au 
courant, nous pourrions en améliorant les courbes et la vitesse 
de nos trains arriver 4 une durée de trajet plus acceptable de 6 
heures entre Chicoutimi et Montréal. L’état actuel des infra- 
structures, évidemment, influence la rentabilité... Mais en 
1978, d’aprés les derniers chiffres que je posséde, je sais que 
dans notre région le CN faisait un chiffre d’affaires de $50 
millions. Je pense qu’en 1980, quand méme, le chiffre d’affai- 
res a considérablement augmenté, et avec tous les investisse- 
ments que je viens de nommer le chiffre d’affaires va augmen- 
ter considérablement encore. 


Monsieur le président, comme je le disais, nous vivons dans 
une région trés éloignée, isolée et je voudrais souligner a M. 
Bandeen le fait que Via Rail, chez-nous, a quand méme des 
problémes comme partout ailleurs au pays. C’est long pour 
aller 4a Montréal etc... Mais c’est surtout de cd6té des messa- 
geries qu'il y a eu des décisions de prises et c’est trés difficile a 
digérer. Voici quelques exemples de la situation. 


Pour envoyer un colis de Montréal a Chicoutimi et Jon- 
quiére, il en coiite $7.75. Au nom de la rentabilité on vient de 
prendre des décisions! Et pour se rendre a Ville de La Baie qui 
est a dix milles plus loin, on vient de mettre une charge 
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some of its problems. Efforts are being made though, even if 
we don’t always get immediate results. 


Mr. President, I would now like to draw Mr. Bandeen’s 
attention to a rather remote region, namely that of Saguenay- 
Lac St.-Jean. Given our remote geographic location, we must 
insist on adequate communication systems which would give us 
access to the outside market, not only for the movement of 
goods, but a passenger service as well. The Saguenay-Lac 
St.-Jean region has a population of 300,000 and a normal 
annual growth rate of 5.4 per cent... 


Mr. Chairman, I would like to point out to you that the 
Saguenay-Lac St.-Jean region has been the object of impor- 
tant investments in the last few years. As a matter of fact, 
there is Donohue who has invested several hundred millions of 
dollars; there is Alcan who has invested close to three quarters 
of a billion dollars; there is Abitibi Press and Paper who has 
modernized its paper mills; there is also Consolidated Bathurst 
who is also modernizing its installations and who has just 
made public an investment of some $85 millions to modernize 
its machinery and increase production at this Port Alfred 
plant. We also have Hydro Quebec as well as the Federal and 
Provincial governments who are investing quite heavily in our 
region. 


Mr. Chairman, the travel time between Chicoutimi and 
Montreal poses a problem. At the moment, it takes about ten 
hours to get to Montreal. With the present equipment, we 
could make it in eight hours, but I am convinced, and I believe 
Mr. Bandeen is also, that we could, by eliminating some curves 
and improving the speed of our trains, cut the travel time 
between Chicoutimi and Montreal to a more acceptable six 
hours. The state of the roadbed and rolling stock, obviously, 
makes it an unpaying proposition... But, even at that, accor- 
ding to the latest figures at hand, in 1978, CN’s turnover in 
our region amounted to $50 millions and I believe that for 
1980, that figure has been increased considerably. Now, with 
all the new investments I have just mentioned, its turnover 
should increase again quite substantially. 


Mr. Chairman, as I have already mentioned, we live in a 
remote area of the Province and I would like to point out to 
Mr. Bandeen that Via Rail is experiencing there the same kind 
of problems as elsewhere. It takes a long time to get to 
Montreal, etc. But the decisions made concern more specifi- 
cally the Express Service, and that is hard to take. Here is the 
situation. 


It costs $7.75 to send a parcel from Montreal to Chicoutimi 
or Jonquiére. In the name of profitability, decisions have now 
been made! To take the same parcel to Ville de La Baie, ten 
miles away, there is an additional charge of $11.30, so that 
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supplémentaire de $11.30 du colis, ce qui fait qu’au lieu de 
coiter $7.75, il en coiitera dorénavant $19.05 du colis pour 
faire dix milles additionnels, quand il en coite $7.75 pour faire 
les 300 milles entre Montréal et Chicoutimi. A mon avis c’est 
trés difficile 4 accepter, cela, monsieur le président. Je vou- 
drais suggérer 4 M. Bandeen ici, une solution qui serait 
acceptable pour des régions terminales comme la nétre. On 
pourrait ajouter, 4 Via Rail, un wagon supplémentaire qui 
effectuerait le méme trajet et qui serait tiré avec le méme 
engin. Ce qui ne colterait pas plus cher de transport. On 
pourrait ajouter a mon avis, pour une région terminale comme 
la nétre, un wagon ou on y mettrait tous les colis a étre 
expédiés dans une région comme la ndtre, pour ensuite en faire 
la distribution une fois rendus a destination. 
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Monsieur Bandeen, j’espére que cette suggestion sera accep- 
tée et sera évaluée a sa juste valeur. Pour une région terminale, 
comme je !’ai dit tout a l’heure, je pense qu’on pourrait trés 
bien associer Via Rail et CN dans des vocations trés spéciales, 
telle l’expédition des colis. J’aimerais connaitre, dans un 
premier temps, les réflexions de M. Bandeen sur cela, pour 
revenir ensuite a une autre suggestion qui, a mon avis, pourrait 
peut-étre faire boule de neige. 


The Acting Chairman (Mr. Campbell (LaSalle)): Mr. 
Bandeen. 


Mr. Bandeen: On your question in general, I am aware of 
the significant growth you have referred to in the various firms 
that are expanding there which has a significant effect on our 
freight movement out of that region of Quebec. The passenger 
train from Montreal to Chicoutimi was the subject of a case 
before the CTC within the last year or so which finally was 
settled and a new schedule drawn up for the train. To get a 
significant further reduction in the number of hours of that 
train will involve an expenditure of capital to improve some of 
the curves and grades of the track. It can be done. We have 
the knowledge to do it and there is the equipment available, 
although I believe it will take some time to get it. 


This is a decision that basically will remain with VIA Rail. 
If they want the service we certainly can perform it for them 
and produce it. It will be expensive but perhaps in the context, 
it will turn out to be the proper method of transporting people. 
I am not saying it is, I do not know. I understand one of the 
difficulties with rail transport from Chicoutimi is that you can 
drive in something less than five hours, four and a half hours I 
have been told, so it makes it very difficult to compete with a 
circuitous route that takes eight hours and which even at the 
best of times, will probably take six hours. 


Mr. Benjamin: It tells you something about your operations. 


Mr. Bandeen: Well, it tells us the geography we go through, 
the territory and the direction we go. 
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instead of costing $7.75, it will now cost $19.05, because of the 
additional ten miles, while transport of the parcel over a 
distance of 300 miles, between Montreal and Chicoutimi, will 
still cost $7.75. In my opinion, this is hard to accept. Mr. 
Chairman, I would like to suggest to Mr. Bandeen an accepta- 
ble solution to the problems created by terminal regions such 
as ours. One extra railway car could be added to the Via Rail 
passenger train and pulled by the same engine, at no extra 
cost. In my opinion, all the parcels for a terminal region such 
as ours could be carried in one extra railway car and when that 
car reached its destination, the parcels would then be 
distributed. 


Mr. Bandeen, I do trust that you will give due consideration 
to this suggestion. I think that it should be expected of Via 
Rail and CN that they pool their resources and give terminal 
regions the Express service they require. I would first of all 
like to get Mr. Bandeen’s reaction to this suggestion, and then 
come back with a second suggestion which, in my opinion, 
might grow as it spreads. 


Le président suppléant (M. Campbell (LaSalle)): M. 
Bandeen. 


M. Bandeen: Quant a votre question, dans les grandes 
lignes, je suis au courant de l’expansion économique que 
prennent les diverses entreprises que vous avez nommeées, et de 
la demande de transport de marchandise accrue qui en résulte 
dans cette région du Québec. Une cause portant sur le train de 
voyageurs entre Montréal et Chicoutimi a été entendue par la 
CCT récemment, a finalement été réglée et a donné lieu a 
l’établissement d’un nouvel horaire. Pour réduire encore de 
facon appréciable la durée du trajet, il faudrait éliminer ou 
corriger certaines courbes et certaines pentes de la voie ferrée, 
au prix d’immobilisations importantes. Nous avons la compé- 
tence nécessaire pour le faire, nous avons également le maté- 
riel, mais je crois qu'il faudrait tout de méme un certain temps 
pour l’obtenir. 


I] s’agit d’une décision qui, finalement, reléve de VIA Rail. 
S’ils nous demandent de le faire, nous le ferons certainement. 
Ce seront des modifications coiiteuses mais dans le contexte 
actuel, ce moyen de transport des voyageurs s’avérera peut- 
étre le plus commode. Je n’affirme rien; je ne le sais pas. I] me 
semble que la principale difficulté découle du fait que le trajet 
de Chicoutimi peut se faire en automobile en moins de cing 
heures (on m’a dit 4 % heures) tandis que par train, il faut 
compter huit heures; il est bien difficile, avec notre voie ferrée 
sinueuse, de faire concurrence a l’automobile, d’autant plus 
que méme dans des conditions idéales, le trajet en train ne 
prendra probablement jamais moins de six heures. 


M. Benjamin: Cela donne une idée de votre efficacité. 


M. Bandeen: Bien, cela donne une idée de la géographie du 
territoire a desservir et de notre attitude vis-a-vis de ces 
problémes. 
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Also your suggestion of moving the express on VIA trains 
into the areas that are not served heavily by other competitive 
methods is a good one. I will certainly get our people to look 
into it. I cannot promise you anything. We do do that in 
certain parts of the country now. It is perhaps a solution to 
some of the remote areas that do not have adequate 
competition. 


Le président suppléant (M. Campbell (LaSalle)): Monsieur 
Dionne. 


M. Dionne (Chicoutimi): Monsieur le président, vous savez, 
le CN, on I’a toujours décrit dans nos politiques comme un lien 
unificateur dans ce pays, et vous savez que dans des régions 
éloignées comme la nétre, évidemment, a cause de plusieurs 
contraintes géographiques, comme vient de le dire M. Ban- 
deen, il est vrai qu’on rencontre beaucoup de difficultés. 
Cependant, je voudrais encore une fois suggérer une solution. 
La région du Saguenay-Lac-St-Jean et le nord du Québec en 
particulier est la région ot on produit peut-étre présentement 
le plus d’électricité et le plus d’énergie hydro-électrique au 
monde. 

Monsieur le président, j’aimerais proposer qu’on fasse une 
étude, en étroite collaboration avec les deux paliers de gou- 
vernement, afin de se munir d’un train électrique qui serait 
directement relié avec un nouveau parcours entre Chicoutimi 
et Québec; puisque le parcours Québec-Montréal est trés bien 
organisé avec des stations trés rapides, avec une infrastructure 
trés, trés bien montée, ou il y a quand méme des voies trés 
rapides en direction de Montréal. 
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Monsieur le président, ceci pour vous dire que nous sommes 
une des seules régions, 4 cause de notre géographie, et 4 cause 
du temps que ¢a prend pour aller de Montréal a chez nous, a 
ne pas avoir de piggyback. A mon avis, avec des trains 
électriques, c’est la que le CN jouerait vraiment son rdle, 
puisqu’on pourrait ajouter 4 une région comme la nétre des 
piggyback qui seraient les bienvenus auprés des grosses com- 
pagnies qui se développent a un rythme formidable en ce 
moment au Québec. Le CN contribuerait, 4 mon avis, a 
diminuer peut-étre les coats de transport de 30 p. 100 pour une 
région éloignée comme le nétre; et c’est vraiment la que le CN 
pourrait jouer son réle d’unificateur dans ce pays. C’est pour 
cette raison, morsieur le président, que je soumets a votre 
attention cette idée. On pourrait faire un effort pour faire une 
étude dans ce sens, puisqu’au pays, il n’y a pas de trains 
électriques comme en Europe. Evidemment, en Europe, la 
densité de la population est plus forte, et donc les marchan- 
dises sont plus abondantes. Je pense toutefois, monsieur le 
président, que dans une région telle que le Saguenay-Lac- 
Saint-Jean, l’expérience serait trés valable avec un nouveau 
parcours, et la conséquence en serait l’augmentation du 
nombre de voyageurs et des tonnes de marchandises dont le 
CN a besoin pour rentabiliser ses opérations. Merci, monsieur 
le président, et j’attends les commentaires de M. Bandeen a ce 
propos. 

Mr. Bandeen: | think your suggestion of an electrification of 
the line fits in with some of the questions that were being 
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Votre suggestion d’assurer, dans les régions peu fréquentées, 
un service de messagerie combiné aux trains de VIA me 
semble excellente. Je vais certainement demander 4a nos gens 
de l’étudier. Je ne vous promets rien. Nous |’avons fait dans 
certaines régions du pays. Peut-étre est-ce la solution au 
probléme du transport dans les régions isolées, en présence de 
concurrence insuffisante. 


The Acting Chairman (Mr. Campbell (LaSalle)): Mr. 
Dionne. 


Mr. Dionne (Chicoutimi): May I remind you, Mr. Chair- 
man, that the CN has always been described as the unifying 
link in this country. Obviously, remote regions such as ours, 
because of various geographic constraints, as Mr. Bandeen has 
just mentioned, are faced with great difficulties. I would 
nevertheless like to make a suggestion. The Saguenay-Lac 
St-Jean region, and more specifically Northern Quebec, is 
probably the greatest producer of electricity, of hydro-electric 
power, in the world at the moment. 


Mr. Chairman, I would like to suggest that a very thorough 
study be made, jointly with both levels of government, of the 
advisability of putting into service an electric train on a new 
route which would link Chicoutimi and Quebec, the Quebec/ 
Montreal link being well organized, with good rapid transit 
trains and modern rolling stock; there are very fast rail links 
between Quebec and Montreal. 


Mr. Chairman, I wish to point out that because of our 
geographic location and because of the travel time involved, we 
are one of the only regions without a piggyback service. In my 
opinion, CN would really be playing its role if it were to put 
piggybacks in service in our region, for which the big compa- 
nies developing at a tremendous rate in Quebec at the moment, 
would be most grateful. CN could thereby contribute to a 
reduction of maybe 30 per cent of the transportation costs in 
remote areas such as ours; and it is really in that sense that 
CN could play its role as unifying link in this country. For this 
reason, I am putting the above suggestion to you, Mr. Chair- 
man. Efforts should be made to study this matter because in 
this country, contrary to Europe, there are no electric trains. 
Of course, in Europe, the density of population and the 
resulting increased demand for transport of merchandise war- 
rant it. I nevertheless believe, Mr. Chairman, that an electric 
train, on a new route, should be tried out in the Saguenay-Lac 
St. Jean area; I also believe that both passenger and freight 
traffic would thereby be increased and the CN would benefit 
from this added business which it needs to operate at a profit. 
Thank you, Mr. Chairman. I now await Mr. Bandeen’s 
comments. 


M. Bandeen: Votre suggestion d’électrifier les voies ferrées 
correspond bien aux questions posées ce matin au sujet de 
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asked this morning about electrification. I was in the middle of 
an answer, I believe, when time ran out. On a commercial 
basis, three things that are required: one is the volume, which I 
am net sure is in that area, the others are a constant source of 
supply of power, which definitely there is in that particular 
area. I think the electrification of any part of the railway, 
whether in your region or anywhere else in the country, is 
going to have to be undertaken as part of a long range national 
policy, with a thorough understanding that the country, as a 
whole, is going to invest a lot of money in the initial instance in 
order to reap a benefit in the long term. But we had better 
make sure that we are going to get the benefit in the long 
term. In your case, I think there would be no question of the 
power, and there are other places in the country where the 
greatest difficulty we would have would be in getting a con- 
stant supply of power that would meet our requirements to 
operate the trains. 


Le président suppléant (M. Campbell (LaSalle)): Merci 
beaucoup, monsieur Dionne. 


The next questioner is Mr. Crouse. 
Mr. Crouse: Thank you, Mr. Chairman. 


Mr. Chairman, I would like to refer to the data that was 
provided to us, under the date December 12, on the implemen- 
tation and impact of certain system-wide programs now being 
implemented to rationalize CN Express operations. There is a 
considerable amount of interesting information in these docu- 
ments, and while I do not agree with some of the terminology 
used and the excuses given, still it does make interesting 
excuses for what is, in effect, being proposed and, I am afraid, 
may well be carried out. 


I would like to refer Mr. Bandeen to his own opening 
statement, listed in that document under date December 3, 
which was made before the Senate committee. On page 2, you 
stated—and I am quoting now from the fourth paragraph: 


By 1970, CN Express’ shipments had dropped below $12 
million, and although revenues reached $80 million, the 
bottom line was a deficit of $14 million. At that time CN 
Express employed 7,700 people. 


Then, on page 3, you state: 


All through the 1970s competition gnawed away at CN 
Express. By 1980, shipments were down to $7 million. 
Although cost control programs had closed 24 smaller 
terminals, reduced territorial coverage, lowered equip- 
ment inventories and decreased the manpower level from 
7,700 to 5,443 at the end of 1979, this was not enough to 
offset the combined effects of lower volumes and infla- 
tionary cost increases. 
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Pélectrification. J’ai été interrompu pendant ma réponse, je 
crois, faute de temps. Sur le plan commercial, trois éléments 
sont indispensable: premiérement, le volume qui, dans votre 
cas, serait je crois, insuffisant. D’autre part, une source cons- 
tante d’énergie; dans votre cas, il ne se pose évidemment aucun 
probléme 4 ce sujet. Je crois que l’électrification d’un trongon 
de voie ferrée, que ce soit dans votre région ou ailleurs au pays, 
devra se faire dans le cadre d’un programme national d’électri- 
fication a long terme et qu’il devra étre clairement établi que 
le pays tout entier aura a investir des sommes considérables au 
départ pour en tirer des avantages a long terme. II va falloir 
tout d’abord s’assurer qu’on en tirera des avantages a long 
terme. Dans le cas de votre région, la question de l’électricité 
ne se pose pas tandis que dans d’autres régions, nous pourrions 
avoir certaines difficultés a s’assurer d’une source constante 
d’énergie qui puisse répondre a nos besoins. 


The Acting Chairman (Mr. Campbell (LaSalle)): Thank 
you very much, Mr. Dionne. 


M. Crouse sera le prochain intervenant. 
M. Crouse: Merci, monsieur le président. 


Monsieur le président, j’aimerais me reporter aux docu- 
ments que vous nous avez remis, datés du 12 décembre, au 
sujet de la mise en application et de l’impact de certains 
programmes se rapportant a tout le réseau, visant a rationali- 
ser le service des messageries du CN. Ces documents contien- 
nent une mine d’information et bien que je ne sois pas toujours 
d’accord avec les termes employés ni avec les prétextes invo- 
qués, ce sont tout de méme des prétextes intéressants pour 
justifier une démarche qui, j’en ai bien peur, va se concrétiser. 


Monsieur Bandeen, veuillez vous reporter 4 votre propre 
exposé d’introduction devant la commission sénatoriale, docu- 
ment du 3 décembre. Au quatriéme paragraphe de la page 2, 
vous disiez, et je cite: 


Dés 1970, le chiffre d’affaires des messageries du CN 
était tombé en deca de $12 millions et bien que les 
recettes aient atteint $80 millions, le tout s’est soldé par 
un déficit de $14 millions. A ce moment 1a, les message- 
ries du CN comptaient 7,700 employés. 


Puis, a la page 3, vous disiez: 


Tout au long des années 1970, la concurrence est venue 
rogner les affaires des messageries du CN, de sorte qu’en 
1980, le chiffre d’affaires était tombé 4 $7 millions. 
Malgré des programmes de contrdéle des coiits ayant 
entrainé la fermeture de 24 petits centres et réduit le 
territoire desservi, et malgré une réduction des inventaires 
de matériel et de main-d’ceuvre (qui était passée de 7,700 
a 5,443 a la fin de l’année 1979), ces mesures n’ont pas 
suffi 4 parer aux effets combinés de la diminution du 
volume des affaires et de l’inflation des coats d’exploita- 
tion. 


Dans le paragraphe suivant, vous dites: 
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To provide better focus on the problem, CN Express was 
established as a separate division in 1976. That year, the 
deficit was $34 million by 1979 it was $50 million. 


Obviously, we are going backwards quickly, and my question 
to Dr. Bandeen is: Who actually was minding the store, just to 
refresh my memory, during that period? Was any disciplinary 
action taken against management for not trying to correct this 
situation before it became necessary, in effect, to stop closing 
down the greater part of the operation? 


Mr. Bandeen: First, that is a double-edge question. We 
indicate that in 1970 the express level was $12 million, the 
number of people 7,700. Action was taken almost immediate- 
ly. Rapidex was introduced as a new service in 1972. The 
productivity was increased dramatically. Twenty-four of the 
smaller terminals were eliminated over this period of time, and 
even with this, and with significant reductions in the numbers 
of people that were involved, the traffic still was eroding. The 
deficit was getting worse. 


Once you are in a deficit position in a high inflationary 
period, you have great difficulties, as I am sure you all know, 
because a 10 per cent increase in your expenses takes 15 to 20 
per cent of your revenue just to cover it. This was what 
happened during the 1970s. We recognized the seriousness of 
the problem, and set express up as a separate division, and 
strengthened their management initially and then indeed 
strengthened it considerably in 1977-78. We tried to experi- 
ment with marketing with increased productivity to see wheth- 
er or not we could indeed stem the loss, and we were hopeful 
that we could. Time has proved that we were unsuccessful in 
that. 


What we are doing now is trying to reduce the number of 
terminals. We still want to move express in all parts of the 
country. We still intend to offer our express service from coast 
to coast. We are going to try to do it with a limited number of 
terminals and utilize local truckers to attempt to reduce our 
cost and allow us to break even or make some money on the 
express business. 


Mr. Crouse: My next question then, Mr. Chairman. 


I notice that you stated, “during 1980 a further 23 terminals 
will be closed’’. And in the very next paragraph you say: 


Over the years, CN Express has gone from a position of 
dominance in the marketplace to less than 5 per cent of 
the less-than-truckload market and 2 per cent of the 
package business. 


So clearly, Mr. Chairman, closing the terminals is not the 
answer. I would like to ask you whether or not you have ever 
considered improving your service? Dominion Stores in 
Canada, they are expanding their outlets, and they use a 
catchy little slogan “It is Mainly Because of the Meat”. 
Loblaws has a slogan, and Steinberg’s has a slogan, as well as 
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Pour mieux pouvoir étudier le probléme, le CN Express a 
été constitué en division distincte en 1976, année au cours 
de laquelle son déficit fut de $34 millions. En 1979, le 
déficit atteignit $50 millions. 


Il est évident que nous avancons rapidement 4a reculons et ma 
question au Dr. Bandeen est la suivante: Simplement pour 
rafraichir ma mémoire, qui dirigeait réellement cette division, 
pendant cette période? Une mesure disciplinaire quelconque 
fut-elle prise contre la direction pour ne pas avoir essayé de 
remédier a cette situation avant que cela ne devienne effective- 
ment nécessaire, pour empécher de mettre fin a la plus grande 
partie des opérations? 


M. Bandeen: D’abord, c’est une question 4 deux tranchants. 
Nous indiquons qu’en 1970 le chiffre d’affaires du CN Express 
était de $12 millions et le nombre de ses employés de 7,700. 
Certaines mesures furent prises presque immédiatement. Rapi- 
dex fut créé 4 titre de nouveau service en 1972. La productivité 
augmenta trés rapidement. Vingt-quatre des plus petites gares 
terminus furent fermées pendant cette période mais, en dépit 
de cela et de réductions significatives du nombre des employés, 
le trafic continuera a diminuer et le déficit augmenta. 


Lorsque vous étes en déficit au cours d’une période trés 
inflationnaire, vous éprouvez de grandes difficultés, comme 
vous le savez tous j’en suis sir, parce que’une augmentation de 
10 pour cent de vos dépenses mobilise entre 15 et 20 pour cent 
de vos recettes pour la compenser. C’est ce qui arriva au cours 
des années 1970. Nous avons réalisé l’importance du probléme 
et constitué le CN Express en division distincte, renforcé sa 
direction au début et renforcé encore celle-ci considérablement 
en 1977-78. Nous avons fait des expériences de mise en 
marché, avec une productivité accrue, pour voir si nous pou- 
vions Ou non arréter les pertes et nous espérions pouvoir le 
faire. L’expérience a prouvé que cela, nous a été impossible. 


A présent nous essayons de diminuer le nombre de gares. 
Nous voulons toujours transporter des colis express dans toutes 
les parties du pays. Nous voulons toujours offrir notre service 
express d’un bout du pays a l’autre. Nous essayons de le faire 
avec un nombre limité de gares terminus et utilisons des 
camionneurs locaux pour essayer de diminuer nos coits et 
nous permettre de faire nos frais et méme de gagner un peu 
d’argent sur le service express. 


M. Crouse: Ma prochaine question alors, monsieur le 
président. 


Je remarque que vous avez indiqué que: «Au cours de 1980, 
23 autres terminus seront fermés». Et dans le paragraphe 
suivant, vous dites: 


Au cours des ans, le CN Express est passé d’une position 
de domination du marché a moins de 5 pour cent des 
expéditions en détail et de 2 pour cent des expéditions de 
colis. 


Alors, il est clair, monsieur le président, que fermer les termi- 
nus ne constitue pas la solution. Je voudrais vous demander si 
vous avez jamais considéré la possibilité d’améliorer votre 
service? Les magasins Dominion du Canada augmentent le 
nombre de leurs magasins et ils utilisent un petit slogan facile 
a retenir: «C’est surtout a cause des viandes». Loblaws a un 
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other stores. You read “It is Hard Not to Think of the Bay”. I 
wonder if you have ever thought of advertising, “Ship CN for 
Safety and Service” or “Service With Satisfaction” and then 
making a determined effort to live up to that slogan. It is hard 
for me, as the member of Parliament for the South Shore, for 
example, to understand why you have ordered the removal—I 
find this, as do my people, hard to believe and hard to 
understand—in your notice of November 5, of the agency 
positions at Rockingham, Windsor Junction, Upper Mus- 
quodoboit, and Yarmouth—those four are outside my constit- 
uency—and then you list Chester, Mahone Bay, Lunenburg, 
Liverpool, Lockeport, Shelburne and Barrington Passage. 
Seven out of 11 of the express agencies to be closed are in my 
constituency. 


e 1620 


You list then the station buildings to be closed: Chester, 
Mahone Bay, Lunenburg, Liverpool, Lockeport, Shelburne, 
Barrington Passage, as well as Upper Musquodoboit; and 
seven out of those eight place names are in my constituency. I 
wonder what whould have to be done down there to make it 
possible for you people to exist; and I will give you a quick 
run-down of what I mean. 


In the Chester area, the hardboard plant has been taken 
over by Masonite of Canada and it is being expanded, as 
Halbold Hardboard Industries has been and the shipbuilding 
and yacht-building industries in that area. So there you have 
small packaging as well as some larger packaging which must 
be coming into those industries. You closed that down in 
Chester. 


In Mahone Bay we have one of the largest industrial pipe 
manufacturing plants, run by the Atlantic Bridge Company, 
you would find anywhere in eastern Canada, as well as some 
small yacht construction and other little ancillary industries. 


In my home town of Lunenburg, National Products, which 
has the largest fish-processing plant in North America, last 
year expanded that plant by something like $6 million, so if it 
was large before, it must now be one of the greatest in the 
world. 


We have seen the Town of Bridgewater grow from less than 
4,000 to close to 8,000 because of the advent of Michelin, a 
tire company which started out with 500 and then went to 
1,000 and I believe now employs something like 1,500, and all 
the other ancillary industries which were always there are still 
existent, such as the Acadia Gas Corporation. The shipment of 
Christmas trees has expanded. 


You go on up the shore to Liverpool. Bowater’s Mersey 
plant has expanded in Liverpool, as has the Mersey Fisheries 
plant, and the steel and engine products plant. 
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slogan, Steinberg a un slogan et les autres magasins aussi. 
Vous lisez: «Il est difficile de ne pas penser a la Baie». Je me 
demande si vous avez jamais pensé a faire l’une des publicités 
suivantes. «Expédiez par le CN pour dormir tranquille et avoir 
un bon service» ou «Un service qui donne toute satisfaction», 
puis a nous efforcer de faire en sorte que ce slogan soit vrai. I] 
m’est difficile, comme député de la rive-sud, par exemple, de 
comprendre pourquoi vous avez ordonné de fermer... je 
trouve, comme mes électeurs ceci difficile 4 croire et 4 com- 
prendre... d’aprés votre avis du 5 novembre, qu’il y a des 
postes vacants dans les bureaux de messageries express de 
Rockingham, Windsor Junction, Upper Musquodoboit et Yar- 
mouth... qui sont situés hors de ma circonscription... et 
ensuite que vous indiquiez également Chester, Mahone Bay, 
Lunenberg, Liverpool, Lockeport, Shelburne et Barrington 
Passage. Sept des onze bureaux de messageries express qui 
seront fermés sont situés dans ma circonscription. 


Vous donnez ensuite la liste des gares qui seront fermées 
Chester, Mahone Bay, Lunenberg, Liverpool, Lockeport, Shel- 
burne, Barrington Pasage ainsi que Upper Musquodoboit et 
sept d’entre elles sur huit sont situées dans ma circonscription. 
Je me demande ce qu'il faudrait faire la-bas pour que vous 
puissiez continuer d’exister et je vais vous donner un rapide 
résumé de ce que je veux dire. 


Dans la région de Chester, l’usine de panneaux durs a été 
reprise par la Masonite du Canada et est en cours d’agrandis- 
sement, comme les Halbold Industries et les chantiers de 
construction de navires et de yacths de cette région. Alors, il y 
a de petites expéditions et certaines plus grosses qui doivent 
étre destinées a ces industries. Or vous avez fermé vos services 
a Chester. 


A Mahone Bay, nous avons l’une des plus grandes usines de 
construction de tuyaux industriels que vous puissiez trouver 
dans l’est du Canada; elle est dirigée par l’Atlantique Bridge 
Company et il existe également quelques petits chantiers de 
construction de yachts et d’autres petites industries connexes. 


Dans ma ville natale de Lunenburg, la National Sea Pro- 
ducts, qui y a la plus grande usine de traitement de poisson de 
Amérique du Nord, a agrandi l’an dernier cette usine en 
dépensant quelque chose comme $6 millions, alors, si elle était 
déja grande auparavant, elle doit étre aujourd’hui l’une des 
plus grandes du monde. 


Nous avons vu la ville de de Bridgewater passer de moins de 
4,000 a prés de 8,000 habitants a l’arrivée de Michelin, un 
fabricant de pneumatiques qui a commencé avec 500 
employés, puis est passé a 1,000 et emploie aujourd’hui, je 
crois, quelque chose comme 1,500 personnes et toutes les 
autres industries auxiliaires qui étaient déja la existent tou- 
jours, comme |’Acadia Gas Corporation. Les expéditions d’ar- 
bres de Noél ont augmenté. 


En longeant la céte jusqu’a Liverpool, on peut constater que 
Pusine Bowater de Mersey s’est agrandie jusque dans Liver- 
pool tout comme lusine de Mersey du conditionnement du 
poisson et l’usine de produits sidérurgiques et de moteurs. 
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You go a little further up the coast to Port Mouton and you 
find McLeods Fisheries added something like a $2 million 
expansion only last year. We have had a new fish company 
opened up between there and Lockeport, called Polar Bear 
Fisheries. It has just opened this month. 


You go into Lockeport. Granted, there you will find that 
things have not been so good. The National Sea Products 
plant, one of the biggest employers, was burned down this 
spring. It has not yet been re-established or rebuilt, and some 
1,200 people in the whole area are affected, unemployed as a 
result of this. So we do have a rather desperate area there. But 
Sheburne has the Shelburne Marine. It has a new fish plant on 
the government wharf in that area. You go on into Barrington 
and it is flourishing because of the increased impact of the 
fishing industry. 


So my question to you, sir, is what in the name of all that is 
reasonable has happened to the management of your organiza- 
tion? How much would we have to expand through our own 
initiative in that area to get you people to go in there and offer 
service, to maintain that which we always required and always 
needed and I think we always shall need. You state in your 
report that you are going to continue servicing small areas. 
What do you call a small area? If you have to discontinue the 
service to that area, just where are you going to carry on your 
service? 


I would like to have some straight answers to what are 
questions put to me. I have put them to the Minister of 
Transport in the House. He does not seem to know. But I do 
believe it is incumbent upon you to go to your political masters 
and ask them—since you say you have to operate within the 
confines of the legislation handed down, is it not time that you 
go to your political masters and say, gentlemen, at election 
time your leader—here is the leader’s statement in Halifax, 
Nova Scotia, when he was pleading for votes, reported in The 
Chronicle Herald of January 26—Prime Minister Trudeau. I 
will not quote very much, just one or two lines: 


We will use revenue raised through energy taxation to 
make big projects happen, such as railway building. 


Do you call this railway building, Mr. Chairman? I call this 
railway destruction. I call it service destruction. 


You have also said in your report that you are going to 
make every effort to see the displaced workers get other jobs. 
That is a very fine social gesture, but I am speaking out now, 
sir, for the needs of the very industries which are established, 
which are fighting against grave odds to keep growing, and I 
want to know why you people, in light of all I have put on the 
record, which you can easily check and ascertain to be correct, 
have not been able to capitalize on this tremendous increase of 
potential business which is right there in that particular area, 
where you are closing down practically everything. 


{ Traduction] 


En remontant encore un petit peu la céte jusqu’a Port 
Mouton, vous constatez que les McLeods Fisheries ont cons- 
truit un batiment coiitant quelque chose comme $2 millions 
l'année derniére. Une nouvelle compagnie de traitement du 
poisson s’est établie entre cet endroit et Lockeport, elle s’ap- 
pelle les Polar Bear Fisheries. Elle a ouvert ce mois-ci. 


Vous entrez dans Lockeport. J’admets que, la, vous consta- 
terez que les choses n’ont pas si bien tourné. L’usine de la 
National Sea Products, l’un des plus importants employeurs, a 
brilé entiérement au printemps. Elle n’a pas encore été rem- 
placée ou reconstruite et environ 1,200 personnes de toute la 
région sont en choémage a la suite de cet incendie. Ainsi, nous 
avons la une région plut6t aux abois. Mais Shelburne a la 
Shelburne Marine. Elle a une nouvelle usine de traitement de 
poissons sur le quai du gouvernement, dans cette région. Vous 
entrez dans Barrington et constatez que cette ville est floris- 
sante en raison de l’accroissement de l’impact de l’industrie de 
la péche. 


Alors, la question que je vous pose, Monsieur, est: qu’est-ce 
qui a bien pu arriver a la direction de votre organization alors 
que tout cela est vrai? De combien devrions-nous nous agran- 
dir, de notre propre initiative, dans cette région, pour vous y 
attirer et vous faire offrir et maintenir le service que nous 
avons toujours demandé et dont nous avons toujours eu besoin 
et dont nous aurons toujours besoin, je crois. Vous indiquez 
dans votre rapport que vous allez continuer a desservir les 
petites régions. Qu’appelez-vous une petite région? Si vous 
devez interrompre le service dans cette région, ot allez-vous 
continuer a offrir? 


Je voudrais avoir quelques réponses directes aux questions 
qui me sont posées. Je les ai posée au ministre des Transports a 
la Chambre. Il ne semble pas savoir. Mais je suis persuadé 
qu il vous appartient d’aller trouver vos dirigeants politiques et 
de leur demander . .. puisque vous dites que vous devez fonc- 
tionner dans le cadre des lois en vigueur, n’est-il pas temps 
pour vous d’aller trouver vos dirigeants politiques et de leur 
dire: Messieurs, pendant la campagne électorale, votre chef... 
voici le discours du chef a Halifax, Nouvelle-Ecosse, alors qu’i! 
quétait les voix, rapporté dans le Chronicle Herald du 26 
janvier ... le premier ministre Trudeau. Je ne vais pas en citer 
beaucoup, seulement une ou deux lignes: 


Nous utiliserons les recettes provenant des taxes sur 
Pénergie pour réaliser de grands projets, comme la cons- 
truction de chemins de fer. 


Appelez-vous cela construire des chemins de fer, monsieur le 
président? J’appelle cela détruire des chemins de fer. J’appelle 
cela supprimer le service. 


Vous avez également dit dans votre rapport que vous alliez 
vous efforcer de faire en sorte que les travailleurs renvoyés 
obtiennent d’autres emplois. C’est une trés belle mesure 
sociale, mais je parle a présent au nom, Monsieur, des besoins 
des industries existantes qui luttent contre l’adversité pour 
continuer et je veux savoir pourquoi vous, a la lumiére de tout 
ce que j’ai dit et que vous pouvez facilement vérifier, vous 
n’avez pas été capable de profiter de cette extraordinaire 
augmentation du potentiel d’affaires qui existe la, dans cette 
région-la, dans laquelle vous fermez pratiquement tout. 
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The Chairman: Doctor Bandeen. I might point out to Mr. 
Crouse there are three minutes of his time left. 


Mr. Crouse: I have three minutes left to ask questions? 


The Chairman: Well, if you want an answer. 
Mr. Crouse: Oh, I want an answer. Yes, thank you. 
The Chairman: Doctor Bandeen. 


Mr. Bandeen: Again, that was a long question, and I will try 
to be very brief in the answer. 


We are attempting to service all parts of this country in 
transportation as it is required. We are attempting to 
introduce new technology, new communications, new methods 
of transportation. I think that is what we have to do; new 
methods of operating the railway at the least cost to the 
country. In the particular case of your area of the country, I 
am not personally familiar with it. I have been made aware by 
the people down there of the growth you are suggesting. We 
feel in the case of the express parcel movements, we can 
service this best through a local transport company, bringing it 
to us at Halifax and moving it to the rest of Canada. Our 
experience with attempting to run our own express service 
there is that we are running it at a loss. We, apparently, 
according to you, are not giving a service to the locality, and if 
we are doing it at a loss, the idea we have is to contract with 
one of the local truckers. Hopefully, he will give better service 
because he is local, he does know the territory, and we will 
move it from a principal junction, such as Halifax in that 
particular case. This is what we are trying to do across the 
country. 


Our big advantage, cost-wise in transportation, is the move- 
ment between these principal cities. I think we have demon- 
strated that unless there is significant volume, it is better for 
us to contract with a local trucker who is already operating, 
who employs local people, knows the locality, to do our 
distribution, and that the service to the customer will be better 
than if we attempt to do it on our own without sufficient 
volume. 


Mr. Crouse: I hope there is just one little minute left, Mr. 
Chairman, because... 


The Chairman: There is exactly one little minute, Mr. 
Crouse. 


Mr. Crouse: Thank you. Thank you. 
On page 5, Doctor Bandeen, of your report, you say: 


That is why we have embarked in a program to concen- 
trate on that segment of business where the chance of 
success seems most likely—carrying of large, multi-piece 
shipments—and to do it in areas where the potential for 
success is greatest—between major markets. 
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Le président: Docteur Bandeen. Je pourrais indiquer a M. 
Crouse qu’il ne lui reste plus que trois minutes. 


M. Crouse: Il me reste trois minutes pour poser des 
questions? 


Le président: Oui, si vous voulez une réponse. 
M. Crouse: Oh, je veux une réponse, oui, merci. 
Le président: Docteur Bandeen. 


M. Bandeen: De nouveau, cette question était longue, et je 
vais essayer de donner une réponse trés bréve. 


Nous essayons de fournir des services de transport dans 
toutes les parties du pays, selon les besoins. Nous essayons 
d’introduire de nouvelles techniques, de nouveaux moyens de 
communication et de nouvelles méthodes de transport. Je 
pense que c’est ce que nous devons faire. De nouvelles métho- 
des pour faire fonctionner le chemin de fer 4 un moindre coat 
pour le pays. En ce qui concerne le cas particulier de votre 
région, je ne le connais pas personnellement. J’ai été mis au 
courant par les employés de la région des augmentations 
d’activité que vous indiquez. Nous pensons, au sujet du trans- 
port des colis express, que nous pouvons mieux desservir la 
région par l’intermédiaire d’un transporteur local qui nous 
apportera a Halifax les expéditions que nous transporterons 
dans le reste du pays. D’aprés notre expérience, essayer d’ex- 
ploiter nous-mémes le service express dans cette région nous 
oblige a l’exploiter 4 perte. Selon vous, apparemment, nous ne 
donnons pas de service aux localités mais, au lieu de le donner 
a perte, nous préférons passer un contrat avec l’un des camion- 
neurs locaux. Nous espérons qu’il donnera un meilleur service, 
parce qu’il est de l’endroit et qu’il connait le territoire, et nous 
transporterons les marchandises a partir d’un point de jonction 
principal comme Halifax, dans ce cas particulier. C’est ce que 
nous essayons de faire dans tout le pays. 


Ce qui nous rapporte le plus est de transporter les marchan- 
dises entre les principales villes. Je pense que nous avons 
constaté qu’a moins que le volume soit important, il est 
préférable que nous passions un accord avec un camionneur 
local qui existe déja, qui emploie un personnel Icoal et connait 
la localité, pour faire notre distribution et que le service aux 
clients sera meilleur que si nous essayons de le donner nous- 
mémes, sans un volume d’affaires suffisant. 


M. Crouse: J’espére qu’il reste encore une petite minute, 
monsieur le président, parce que... 


Le président: Il reste exactement une petite minute, M. 
Crouse. 


M. Crouse: Merci, merci. 
A la page 5, Docteur Bandeen, de votre rapport, vous dites: 


C’est pourquoi nous avons commencé 4a réaliser un pro- 
gramme visant a nous concentrer sur la partie des affaires 
ou les chances de succés semblent les plus vraisembla- 
bles—le transport des expéditions importantes, multi- 
colis—et de le faire dans des régions ot les chances de 
succés sont les plus grandes—entre les principaux 
marchés. 
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I challenge you, sir, to put that statement into effect for this 
reason: Where will you find a greater major market than in 
the area to which I have referred; that is, mainly Nova Scotia, 
and the southwestern end of that province, which covers my 
constituency? When you take off from Yarmouth, you are 
going into the American market—the New England market— 
and there are approximately 30 million people in the Boston, 
Worcester, Gloucester, New York area, and instead of 
encouraging the industries to which I have referred in my 
earlier comments to grow and expand, what you are in effect 
doing is the exact opposite to what you have stated. What can 
you tell me now, in what time is remaining, about your plans 
to assist us in our industrial efforts to send our products to 
these major markets? 


The Chairman: Doctor Bandeen. 


Mr. Bandeen: Well, you know the traffic patterns better 
than I do in your own territory, but the way to get to the major 
American markets is by the rail car ferries from Yarmouth, as 
I understand it, to... 


Mr. Crouse: I just said. 


Mr. Bandeen: We run the ferries, but the majority of the 
traffic going there is going to be truck or piggyback, and it will 
be mainly truckers moving into the New York-Boston area. If 
that is the market of these people, and I do not know if it is— 
you mentioned it—then indeed that is their cheapest method 
of transportation. It certainly is not going by CN around 
through the land movement. But if the market is central 
Canada or New Brunswick, or western Canada, then we 
certainly will be after the business, are after the business, and 
do want it, and intend to compete for it. We feel by moving the 
traffic from Halifax to other principal cities, this is where we 
have the cost advantage. This is where we can move competi- 
tively and produce a Jow cost transportation. Where we get in 
trouble is trying to distribute it at the end, in competition with 
local truckers. Then we would do a disservice to them and our 
costs are higher than theirs because of the size of the corpora- 
tion and the ability to compete with a man with local knowl- 
edge. I think this is known across the country. So we are 
hoping to marry the best of two—the local trucker who knows 
the territory, who knows his costs and is able to move traffic 
relatively inexpensively and then give it to us to take between 
the principal areas. This should produce the lowest-cost trans- 
portation for the industries in your territory. 
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Mr. Crouse: Thank you. 

The Chairman: Thank you, Mr. Crouse. 

Our next questioner is Mr. Penner. 

Mr. Penner: Thank you very much, Mr. Chairman. 
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Je vous défie, monsieur, de donner suite a ce projet pour la 
raison suivante: ol trouverez-vous un marché important, plus 
grand, que dans la région que j’ai citée, c’est-a-dire surtout la 
Nouvelle-Ecosse et l’extrémité sud-ouest de cette province, qui 
comprend ma circonscription? Lorsque vous partez de Yar- 
mouth, vous entrez dans le marché américain— le marché de 
la Nouvelle-Angleterre—et il y a environ 30 millions d’habi- 
tants dans la région de Boston, Worcester, Gloucester et New 
York et, au lieu d’encourager l’une des industries que j’ai 
citées dans mon intervention précédente a grandir et a s’éten- 
dre, ce que vous faites en réalité est exactement le contraire de 
ce que vous avez indiqué. Que pouvez-vous me dire mainte- 
nant, dans le temps qui reste, sur vos plans visant a aider nos 
industries a envoyer nos produits jusqu’da ces marchés 
importants? 


Le président: Docteur Bandeen. 


M. Bandeen: Eh bien, vous connaissez les caractéristiques 
du trafic dans votre propre territoire mieux que moi, mais le 
meilleur moyen de desservir les principaux marchés américains 
est de transporter les wagons par traversier de Yarmouth, 
comme je le comprends, jusqu’a... 


M. Crouse: Je viens de le dire. 


M. Bandeen: Nous exploitons les traversiers, mais la majo- 
rité des marchandises s’y rendent en camion ou en wagon 
rail-route et ce seront principalement des camionneurs qui les 
transporteront dans la région New York-Boston. Si c’est le 
marché de ces personnes, et je ne le sais pas—vous |’avez 
mentionné—alors c’est réellement Ic moyen de transport le 
moins cotiteux. Ces marchandises ne sont certainement pas 
transportées par le CN en ce qui concerne le transport terres- 
tre. Mais si le marché est le centre de Canada ou le Nouveau- 
Brunswick, ou l’ouest du Canada, alors nous allons certaine- 
ment courir aprés le transport, chercher a l’obtenir et le 
vouloir, et nous avons Il’intention de faire ce qu’il faut pour 
lavoir. Nous pensons que c’est sur le transport entre Halifax 
et les autres grandes villes que nous avons un avantage de coit. 
C’est 14 que nous sommes compétitifs et que nous pouvons 
transporter les marchandises a fabile coat. La ot nous éprou- 
vons des ennuis, c’est lorsque nous essayons de les distribuer a 
la fin, en concurrence avec les camionneurs locaux. De plus, 
nous leur nuirions, et nos coats sont plus élevés que les leurs en 
raison de la dimension de la société et de son incapacité de 
concurrencer un homme qui connait bien les conditions locales. 
Je pense que ceci est connu dans tout le pays. C’est pourquoi 
nous espérons marier les meilleurs des deux—le camionneur 
local qui connait le territoire et ses coiits et qui est capable de 
transporter les marchandises a4 un prix relativement peu élevé, 
puis nous mémes pour les transporter entre les principales 
régions. Cette combinaison devrait permettre d’accorder les 
tarifs de transport les meilleurs aux industries de votre 
circonscription. 


M. Crouse: Merci. 

Le président: Merci, monsieur Crouse. 

C’est au tour de M. Penner de poser des questions. 
M. Penner: Merci beaucoup, monsieur le président. 
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Mr. Bandeen, in the part of northern Ontario that I repre- 
sent, there is a considerable degree of resentment and ill will at 
the present time toward the CNR. I am talking about that 
area between Cochrane and Hearst, also in the Longlac, 
Geraldton, Nakina area. 


The reasons for these often publicly expressed feelings by 
leading citizens at the municipal level in business and in 
industry are related to two main areas: first, the freight rate 
policy and, second, one that has already been discussed at 
some length today—the decision of the CN to cancel their 
express service. 


I would like to begin with the freight rate question. The 
problem of freight rates is particularly applicable—that is, as 
a problem—to rail carloads of pulpwood chips that are moving 
via CN Rail from Hearst, Ontario, to pulp mills at Red Rock 
and Thunder Bay. A great number of independent sawmill 
operators in the Hearst-Calstock area are shipping these wood 
chips, and the most convenient way to do it, of course, is by 
rail. Also, the pulp mills are only able to receive these chips, in 
many cases, if they come in by rail. There are some problems 
if they come in by truck, in terms of unloading. 


Since January 7, Mr. Bandeen, the CN has imposed four 
freight rate increases on this product—on the receivers who 
buy these wood chips. On January 1, 1979, there was a 14 per 
cent increase, followed by a 6 per cent increase on September 
1, 1979; another 17 per cent on January 1, 1980; 7 per cent 
again last September. Recently, it was announced in an item in 
the business section of The Globe and Mail that we could 
expect a 13 per cent increase to take effect on January 1, 1981. 


Now, those rates, I think, almost by anyone’s judgment 
would have to be considered to be exorbitant—greatly exceed- 
ing even the rate of inflation. As these rates increase, the pulp 
companies who are buying their chips from these suppliers and 
who need to sell them, because in a time when the lumber 
market is soft, when the lumber prices are going down, the sale 
of these chips make the difference whether these independent 
operators remain in business or whether they close down and 
lay off their work force and put communities of around 5,000 
persons into a very, very deep economic recession. 


So the pulp companies are looking elsewhere for their chips. 
They are looking at sources closer at hand or they are doing 
something which is equally objectionable—they are cutting 
more of their own roundwood to make chips themselves, which 
is a poor way to use a resource. It also runs contrary to another 
stated government policy at both the provincial and federal 
levels that we should make the best possible use of our natural 
resources. 


If these increases were to result in a much-improved service, 
the independent sawmill operators say that they could prob- 
ably swallow it and satisfy their customers in different ways. 
But, in fact, with the increase in freight rates, the service 
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M. Bandeen, dans la partie du nord de l'Ontario que je 
représente, il existe actuellement un fort ressentiment et beau- 
coup de mauvaise volonté a l’égard du CNR. Je parle de la 
région entre Cochrane et Hearst et également de la région de 
Longlac, Geraldton et Nakina. 


Les raisons des sentiments exprimés souvent en public par 
les dirigeants des commerces et industries locaux portent sur 
deux domaines principaux: premiérement, la politique des 
tarifs de fret et, deuxiémement, une raison qui a déja été 
beaucoup étudiée aujourd’hui—la décision du CN de mettre 
fin a son service des colis express. 


J’aimerais commencer par la question des taux de fret. Le 
probléme des taux de fret concerne particuliérement—en tant 
que probléme—le transport par wagons complets des copeaux 
de feuillus qui sont transportés par le CN de Hearst, Ontario, 
aux usines de pate a Red Rock et Thunder Bay. Un grand 
nombre de scieries indépendantes de la région Hearst-Calstock 
expédient leurs copeaux et la fagon la plus pratique de le faire, 
naturellement, est de le faire par chemin de fer. De plus, les 
usines de pate ne peuvent recevoir ces copeaux, en de nom- 
breux cas, que sjils arrivent par la voie ferrée. II existe 
certaines difficultés pour les décharger s’ils arrivent par 
camion. 


Depuis le 1% janvier, monsieur Bandeen, le CN a imposé 
quatre augmentations de taux aux destinataires qui achétent 
ces copeaux de bois. Le 1* janvier 1979, il y a eu une 
augmentation de 14 p. 100, suivie par une augmentation de 6 
p. 100 le 1* septembre 1979, par une autre de 17 p. 100 le 1* 
janvier 1980 et par une derniére augmentation de 7 p. 100 en 
septembre dernier. Récemment, il a été annoncé dans les pages 
financiéres du Globe and Mail que nous pouvions nous atten- 
dre a subir une augmentation de 13 p. 100 a partir du I* 
janvier 1981. 


Cependant, ces augmentations de taux, je pense, pourraient 
étre considérées par n’importe qui comme exorbitants puis- 
qu’elles sont méme supérieures au taux d’inflation. A mesure 
que ces taux augmentent, les compagnies de pate qui achétent 
leurs copeaux a ces fournisseurs qui doivent les vendre, parce 
qu’au cours d’une période pendant laquelle le marché du bois 
d’ceuvre est calme, quand les prix du bois d’ceuvre baissent, la 
vente de ces copeaux fait que ces scieries indépendantes conti- 
nuent leur exploitation au lieu de l’arréter et de mettre a pied 
leur personnel et de plonger des agglomérations d’environ 
5,000 personnes dans une crise économique trés, trés grave. 


Alors, les compagnies de pate cherchent des copeaux ail- 
leurs. Elles cherchent des sources d’approvisionnement plus 
proches ou bien elles font quelque chose qui est également 
répréhensible—elles abattent une plus grande quantité de bois 
de pate pour faire des copeaux elles-mémes, ce qui est une 
fagon anti-économique d’utiliser une ressource. Elle est égale- 
ment contraire a une autre politique des gouvernements pro- 
vinciaux et fédéral selon laquelle nous devrions utiliser le 
mieux possible nos ressources naturelles. 


Si ces augmentations avaient pour résultat de beaucoup 
améliorer le service, les scieries indépendantes disent qu’elles 
pourraient probablement les supporter et satisfaire leurs 
clients de différentes fagons Mais, en réalité, A mesure que les 
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becomes poorer. There is a serious shortage of rail cars to 
transport the wood chips and this is particularly true in the 
winter months. I am not sure why it is much worse in winter 
than it is in the summer—the availability of cars, but it 
certainly is. 
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So on the first point, I wonder if Mr. Bandeen could provide 
some reasonable justification for these numerous and excessive 
rate increases over the last two years. I would like to know if 
there is anything that can be done to satisfy the need for cars. 
If the present rate policy continues, I suppose we will not need 
any cars because there will not be any chips going to market. 


I am advised by the Minister of Transport in a letter written 
to me, dated September 23, that there was a CN-CP, Domtar 
task force that was established in November, 1978 for the 
purpose of negotiating a rational, freight-rate policy for this 
particular product. I wonder if Mr. Bandeen, or someone with 
him, could give me a report on exactly what that task force 
accomplished. Is it still working? Is it likely to achieve any- 
thing that is useful to the region? 


Finally, Mr. Chairman, on this same question. I wonder, as 
the small industialists in my region, whether the CNR really 
wants to get out of this business altogether, if this is part of a 
planned policy in someone’s mind, somewhere, that we push 
the costs up so high, we make the services so poor, that 
eventually the shippers decide that they had better abandon it 
altogether; that the CN would not be at all unhappy, because 
then they would be able to concentrate on other areas. Are you 
really attempting, by these various steps, to give up the hauling 
of these wood ships to the pulp mills in Northern Ontario? 
That is my first set of questions, Mr. Chairman. Then I would 
like to ask a few questions about CN Express without repeat- 
ing everything that has been said here today. 


The Chairman: Mr. Bandeen. 


Mr. Bandeen: Could I answer your questions in reverse. I 
would like to answer your last one first, and say categorically, 
CN does not want to get out of this business. This is what we 
are in existence for, as a corporation, to supply a service such 
as this. We want very much to carry the traffic. 


As to the rate increase that have occurred in the last two 
years ... why did they occur, I believe was your question, and 
what was the justification for the increase. I would like to 
remind you that over the three years our labour union settle- 
ments have come on January 1. When they were negociated 
they were ressonable settlements but they also had a COLA 
clause in them—the COLA clause was kicked in in each of the 
three years. This clause gives us percentage increases in labour 
rates somewhere between 10 per cent and 12 per cent. 
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taux de fret augmentent, la qualité du service diminue. Il y a 
un sérieuxX manque de wagons pour transporter les copeaux de 
bois, et ceci particuliérement pendant les mois d’hiver. Je ne 
Sais pas pourquoi c’est bien pire en hiver qu’en été—la disponi- 
bilité des wagons, mais c’est certainement vrai. 


Alors, sur ce premier point, je me demande si M. Bandeen 
pourrait fournir quelques justifications raisonnables pour ces 
nombreuses et excessives augmentations des taux de fret de ces 
deux derniéres années. Je voudrais savoir si quelque chose peut 
étre fait pour répondre aux besoins en wagons. Si la politique 
actuelle des taux continue, je suppose que nous n’aurons pas 
besoin de wagons, car il n’y aura plus de copeaux 4a 
transporter. 


J’ai été avisé par le ministre des Transports, dans une lettre 
qui m’a été adressée en date du 23 septembre, qu’un groupe de 
travail CN-CP/Domtar a été créé en novembre 1978 dans le 
but d’établir une politique rationnelle de taux de fret pour ce 
produit. Je me demande si M. Bandeen, ou I’une des personnes 
qui l’accompagne, pourrait me faire un rapport sur ce que ce 
groupe de travail accomplit exactement. Continue-t-il toujours 
ses travaux? Va-t-il parvenir a faire quelque chose qui soit 
utile pour la région? 

Enfin, monsieur le président, sur le méme sujet: je me 
demande, comme font les petits industriels de ma région, si le 
CNR veut réellement quitter ce champ d’activité, si ceci fait 
partie d’une politique planifiée dans l’esprit de quelqu’un, 
quelque part, selon laquelle nous poussons les cotts si hauts et 
rendons les services si mauvais que les expéditeurs décident 
quils feraient mieux d’abandonner le CN, que celui-ci ne 
serait pas du tout malheureux parce qu’alors il pourrait con- 
centrer ses efforts dans d’autres domaines. Essayez-vous réelle- 
ment, par ces différents moyens, d’abandonner dans le nord de 
Ontario le transport de ces copeaux de bois jusqu’aux usines 
de pate? Ceci est ma premiére série de questions, monsieur le 
président. Ensuite, je voudrais poser quelques questions a 
propos du CN Express sans répéter tout ce qui a été dit 
aujourd’hui. 

Le président: Monsieur Bandeen. 


M. Bandeen: Puis-je répondre a vos questions dans |’ordre 
inverse? Je voudrais répondre a votre derniére question 
d’abord et dire catégcriquement que le CN ne veut pas aban- 
donner ce champ d’activité. C’est la raison pour laquelle nous 
existons, en tant que société; fournir un service comme ceui-ci. 
Nous sommes trés désireux de transporter les marchandises. 


Quant aux augmentations des taux qui se son produites ces 
deux derniéres années ... pourquoi se sont-elles produites? Je 
crois que c’était votre question, et quelle était la justification 
de l’augmentation. J’aimerais vous rappeler que, ces trois 
derniéres années, nos conventions collectives ont été mises en 
vigueur le 1* janvier. Au moment ou elles étaient négociées, 
elles constituaient des réglements raisonnables mais elles com- 
portaient également une clause d’indexation au cout de la 
vie... Cette clause joua au cours de chacune des trois années. 
Elle provoquait des augmentations de salaire comprises entre 
10 et 12 p. 100. 
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The material rates to CN and to CP, except for fuel, have 
increased in the last few years at a rate of 20 per cent a year, 
and it is not the rate that is given by the cost-of-living increase, 
it is considerably higher. We have taken steps to try to find out 
why this is so. We have not received the answers in all cases, 
but the materials we buy, aside from fuel, have gone up on the 
average of 20 per cent a year for the last three years. You 
know better than I do that fuel has skyrocketed in this period 
of time, and we anticipate that it will go up even higher in the 
next few years. 


Generally speaking, the increases on January | are to reflect 
the material price increases which we have, plus the wage 
growth. The ones in September had been an attempt to 
overcome increases in fuel costs that could not have been 
anticipated when the budgets were being made for the year. So 
these are the increases over the three years, and the reasons for 
them. 


I would like to give you an example of the increase material 
costs. The cost of a locomotive purchase now is some 60 per 
cent higher than it was four years ago. These are the kinds of 
costs that we are faced with as a corporation. 


As to the study carried out by CN and CP, and Domtar, I 
do not have the inforination with me. I will get it and forward 
it to you. 


The Chairman: Mr. Penner, your five minutes. 
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Mr. Penner: On the CN Express, I would like to deal with 
this particular question so as not to be repetitive, just to 
consider the way in which the CNR handled this matter and 
the way it related to the public. I recall that in the part of 
Northern Ontario that I represent, it was not that long ago 
that the CNR began with some very promising proposals for 
CN Express—the erection of new facilities and many promises 
that we were going into a new age of CN Express. This was 
followed more recently with the closing of these very same 
facilities and then a program of consolidation, with again 
promises that there was even better service coming because of 
it. And all along, elected representatives and others kept 
asking the question, especially at the time of the consolidation, 
are you really phasing out? Is this really what is happening? 
And there were the strongest denials that certainly it was not 
in anyone’s mind to phase out CN Express. And then came the 
exorbitant rate increase of as much as 285 per cent and more 
for packages at one swoop and again there were denials that 
they were trying to discourage people from using CN Express 
but that they were trying to recover a deficit. I do not know 
why my region had to pay for the whole deficit but it seemed 
as if that was what was being asked. 
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Pour le CN et le CP, les prix des matériaux, a l’exception du 
carburant, ont augmenté ces derniéres années au taux de 20 
pour cent par an, ce qui n’est pas le taux indiqué par les 
augmentations du coit de la vie mais est considérablement 
plus élevé. Nous avons essayé de trouver pourquoi il en était 
ainsi. Nous n’avons pas obtenu de réponse dans tous les cas, 
mais les matériaux que nous achetons, en dehors du carburant, 
ont augmenté en moyenne de 20 pour cent par an au cours des 
trois derniéres années. Vous savez mieux que moi que le 
carburant a augmenté encore beaucoup plus pendant cette 
période et nous nous attendons a ce qu’il augmente encore plus 
au cours des prochaines années. 


De facon générale, les augmentations du 1* janvier doivent 
compenser les augmentations du prix des matériaux que nous 
subissons, plus celles des salaires. Celles de septembre ont pour 
but d’essayer de compenser les augmentations de coutt du 
carburant qui n’avaient pu étre prévues lorsque les budgets 
avaient été établis pour l’année. Voici ce que sont les augmen- 
tations des is années et les raisons qui les justifient. 


J’aimerais vous donner un exemple de l’augmentation des 
colts des matériaux. Le coat d’une locomotive est actuelle- 
ment de 60 pour cent plus élevé qu’il ne l’était il y a quatre 
ans. Ce sont les types de coiits auxquels nous devons faire face 
en tant que société. 


En ce qui concerne |’étude effectuée par le CN, le CP et 
Domtar, je n’ai pas l’information sur moi. Je vais l’obtenir et 
vous le faire parvenir. 


Le président: Monsieur Penner, vous avez cing minutes. 


M. Penner: A propos du CN Express, je voudrais traiter 
cette question de maniére 4 ne pas répéter une intervention 
précédente, simplement pour considérer la fagon dont le CNR 
l’a traitée et la fagon dont elle affecte le public. Je rappelle 
que, dans la partie du nord de l’Ontario que je représente, il 
n’y a pas longtemps que le CNR commenga 4a faire des 
propositions trés prometteuses pour le CN Express—la cons- 
truction de nouvelles installations et de nombreuses promesses 
que nous allions entrer dans une nouvelle ére du CN Express. 
Ceci fut suivi plus recemment par la fermeture de ces mémes 
installations, puis par un programme de regroupement, avec de 
nouveau des promesses que le service serait encore meilleur a 
cause de ces modifications. Et pendant tout ce temps-la, les 
représentants élus par la population et d’autres personnes 
continuaient a poser la question suivante, particuliérement au 
moment du regroupement, «allez-vous réellement disparaitre? 
Est-ce ce qui se passe réellement»? Et il y eut les plus fortes 
dénégations; certainement, personne ne pensait a supprimer 
progressivement le CN Express. Puis vinrent les augmenta- 
tions exorbitantes des taux, jusqu’a 285 p. 100 et plus pour des 
colis enlevés en une fois et, de nouveau, il fut nié qu’on essayait 
de décourager la population d’utiliser le CN Express, et que la 
société ne s’efforcait, par ces mesures, que de combler un 
déficit. Je ne sais pas pourquoi ma région devait payer pour le 
déficit tout entier, mais il semblait que c’était ce qui était 
demandé. 
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So, there is a feeling among the citizens that CNR has acted 
in a devious and deceptive way in the introduction of this 
policy. There was no attempt to consult with the people of the 
region who use the service. The public relations were bad. 
Right now my constituents want a delay in the implementation 
of this cancellation. A special committee of citizens has been 
formed and one of their first actions is to send a telex to you 
asking that the implementation of this CN Express cancella- 
tion be postponed until such time as the picture is much 
clearer as to how the people are going to be served, and I am 
certainly supportive of them in that regard. 


We are puzzled about many things in this regard. For 
example, in a publication called Northern Ontario Business 
dated November 21, 1980, it was reported that 


at the same time that CN was getting cold feet in 
Northern Ontario 


This is a quote. 


it was also taking part in an industry-wide opposition to a 
licence application by United Parcel Service, which pro- 
mises to charge no more than $4 to ship a 25-pound 
package to Geraldton, Hearst and anywhere else in 
Northern Ontario. 


I would like to have Dr. Bandeen explain why they have 
taken that approach. It is puzzling to many of us, absolutely 
puzzling, why a corporation like the CN cannot compete with 
these parcel express companies. In your statement, sir, you 
talk about fierce competition and you say that you cannot 
stand up to them and provide a better service at a more 
reasonable cost. A lot of people would want to know why, with 
all of the expertise and business acumen that is supposed to 
reside in the corporate halls of CNR, you can not compete 
with these people? 


It is reported by the Canadian Brotherhood of Railway 
Transport and General Workers that in this huge deficit that 
is supposed to have been incurred by CN Express, included in 
that is the cost of a $36 million computer purchased to control 
express shipments and that was put into its operating loss 
figures when, according to some, this purchase should have 
been shown as an investment. I would like to ask Dr. Bandeen 
whether that is accurate. Is that my time? 


The Chairman: You have about a half-minute left. 


Mr. Penner: All right. I am going to take the half-minute 
and just ask one final question. At a meeting held in Kapus- 
kasing recently, Dr. Bandeen, a large group of leading citizens 
came together and they expressed their dismay and their 
consternation and their dissatisfaction with CNR service in the 
area, and the committee was struck for the purpose of looking 
into the possibility of one of our regional railways, the Ontario 
Northland Railway, taking over the CN services; having CN 
move out and letting CNR move in. Would you be amenable 
to entering into serious talks with the two levels of govern- 
ment, federal and provincial, and with the Ontario Northland 
Railway, and if you are not interested in serving the region of 
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C’est pourquoi la population pense que le CNR a agi de 
fagon tortueuse et décevante lorsqu’il a appliqué cette politi- 
que. Il n’a pas essayé de consulter la population de la région 
qui utilise le service. Les relations publiques ont été mauvaises. 
Pour le moment, mes électeurs veulent que cette suppression 
soit retardée. Un comité spécial de citoyens a été formé et 
Pune de ses premiéres taches a été de vous envoyer un télex 
demandant que la mise en vigueur de la suppression du CN 
Express soit suspendue jusqu’a ce qu’il soit expliqué clairement 
comment la population serait desservie; et je les appuie certai- 
nement a cet égard. 


Nous ne comprenons pas un grand nombre de choses a ce 
sujet. Par exemple, dans une publication appelée Northern 
Ontario Business, datée du 21 novembre 1980, il était indiqué 


qu’en méme temps que le CN se désintéressait du nord de 
POntario 


Ceci est une citation. 


il participait 4 une opposition présentée par toute |’indus- 
trie des transports 4 une demande de licence présentée par 
le United Parcel Service, qui promettait de ne pas deman- 
der plus de $4 pour transporter un colis de 25 livres 
jusqu’a Geraldton, Hearst et n’importe ou ailleurs dans le 
nord de l’Ontario. 


Je voudrais que le D' Bandeen explique pourquoi ils ont 
adopté cette position. Un grand nombre d’entre nous ne com- 
prennent pas, absolument pas, pourquoi une société comme le 
CN ne peut faire concurrence a ces compagnies de transport 
de colis express. Dans votre temoignage, monsieur, vous parlez 
d’une forte concurrence et vous dites que vous ne pouvez la 
combattre et fournir un meilleur service a un coit plus raison- 
nable. Un grand nombre de personnes voudraient savoir pour- 
quoi, avec toute l’habileté et la finesse d’esprit que semblent 
avoir les dirigeants du CNR, vous ne pouvez faire concurrence 
a ces compagnies? 

Il a été signalé par la Fraternité canadienne des cheminots, 
employés des transports et autres ouvriers que dans la forte 
perte qui semble avoir été faite par le CN Express, est compris 
le prix d’un ordinateur de $36 millions acheté pour controler 
les expéditions express et que ce montant a été imputé a la 
perte d’exploitation alors que, selon certaines personnes, cet 
achat aurait di étre comptabilisé comme investissement. Je 
voudrais demander au D*' Bandeen si c’est exact. Mon temps 
est-il écoulé? 

Le président: I] vous reste environ une demi-minute. 


M. Penner: Trés bien. Je vais prendre cette demi-minute et 
poser simplement une derniére question. Au cours d’une réu- 
nion organisée récemment a Kapuskasing, D' Bandeen, un 
important groupe de citoyens influents exprima son effare- 
ment, sa consternation et son insatisfaction 4 propos du service 
du CNR dans la région, et un comité a été formé dans le but 
d’étudier la possibilité que l’un de nos chemins de fer régio- 
naux, l'Ontario Northland Railway, prenne la succession des 
services du CN, que ce dernier déménage et que l’ONR le 
remplace. Accepteriez-vous d’entrer en sérieux pourparlers 
avec les gouvernements fédéral et provincial de l'Ontario 
Northland Railway et, si vous n’étiez pas intéressé a desservir 
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the country which I represent, would you put your best people 
forward for a short period of time so we could make a transfer 
to a regional railway which does seem anxious to give us the 
service we expect at a price we can afford to pay. 


@ 1645 


The Chairman: Dr. Bandeen. 


Mr. Bandeen: I have several questions. I will try to answer 
them quickly. 


Your report on $36 million of the deficit being the purchase 
of a computer is incorrect. We have leased a computer and we 
are spending money on the software side of the computer, if I 
may use their terminology, and this is the attempt to program 
the computer so indeed we can trace the shipments of our 
express and the residual shipments of express as a service to 
the customer. There is an annual cost. It runs in my mind that 
it is between $5 million and $9 million per year—I will try to 
get you the exact figure—which has gone in with very little 
benefit coming out of it, initially, but this benefit will start 
flowing to us in the beginning of 1981, when the service goes 
on stream. 


The other question was why did we oppose the application of 
United Parcel Service to serve Ontario. We opposed it—and I 
think if you read our testimony, we said if indeed they got the 
licence this would create additional problems for us, probably 
to the extent of our getting out of segments of the express 
business. We waited until the judgment, and knew when it 
came, and acted accordingly, I think as we had predicted in 
the testimony before the Ontario board. 


You keep referring throughout that we were getting out of 
the express business. We do not feel we are getting out of the 
express business. We intend to offer express service coast-to- 
coast. We are going to do it in a way different from how we 
did it in the past, and we think in a cheaper and more 
economic way, with us servicing between the principal termi- 
nals and the local trucker, local freight forwarder, or whom- 
ever, handling it in the local distribution. Indeed, if Ontario 
Northland Railway, which I believe is the regional railway you 
are referring to, wishes to do distribution for us in that area, 
then I am not at all adverse to talking to them. As a matter of 
fact, we have very close relationships with Ontario Ind Rail- 
way. As you know, it cannot take traffic out of the north, 
except going over ourselves or the CPR, so we usually work 
jointly with them on any major movements to and from the 
north of Ontario. I am quite pleased to talk with them if they 
have ideas which would be more useful on a regional basis. We 
are quite pleased to do that. 


Why cannot we compete in the express business? I do not 
want to repeat—I have said it I think five times today—that 
we started, historically, with a large operation. We covered the 
whole field. We were too slow in reacting. We should have 


Transport 


18-12-1980 


[ Translation] 


la région du pays que je représente, utiliseriez-vous votre 
meilleur personnel pendant une courte période, afin que nous 
puissions transférer le service 4 un chemin de fer régional qui 
semble désireux de nous donner le service que nous attendons, 
a un prix que nous pouvons payer? 


Le president: D' Bandeen. 


M. Bandeen: Vous me posez plusieurs questions. Je vais 
essayer d’y répondre rapidement. 


a 


Ce que vous dites a propos de la perte de $36 millions 
représentant |’achat d’un ordinateur est inexact. Nous avons 
loué un ordinateur et nous dépensons |’argent pour le logiciel, 
s'il m’est permis d utiliser leur terminologie, ce qui consiste a 
essayer de programmer l’ordinateur afin que nous puissions 
réellement suivre l’acheminement de nos colis express et des 
expéditions résiduelles de colis express, a titre de service rendu 
a la clientéle. Il y a des frais annuels qui sont compris, 4 mon 
avis, entre $5 millions et $9 millions—yj’essaierai de vous 
donner le chiffre exact—qui ont été subis au début sans grand 
avantage, mais cet avantage commencera a faire sentir ses 
effets au début de 1981, lorsque ce service sera fourni. 


L’autre question portait sur la raison de notre opposition a 
la demande de la United Parcel Service de desservir l'Ontario. 
Nous nous y sommes opposés—et je pense que si vous lisez 
notre témoignage vous verrez que nous avons dit que s’ils 
obtenaient ce permis, cela nous créerait des problémes suppleé- 
mentaires qui nous forceraient probablement a abandonner 
certains segments du transport express. Nous avons attendu 
jusqu’au jugement, avons su quand il fut publié et avons agi 
conformément, je pense, a ce que nous avions prévu dans notre 
témoignage devant la Commission de I’Ontario. 


Vous avez répété que nous abandonnions progressivement le 
transport express. Nous ne pensons pas que nous abandonnons 
le transport express. Nous avons l’intention d’offrir le service 
express d’un bout du pays a l’autre. Nous allons le faire d’une 
facon différente de celle que nous avons utilisée autrefois et, 
nous le pensons, d’une facon moins coiiteuse et plus économi- 
que, en assurant nous-mémes le service entre les principaux 
terminus et en faisant assurer la distribution locale par un 
camionneur, un transitaire ou une autre entreprise locale. En 
vérité, si ’Ontario Northland Railway, qui est je crois le 
chemin de fer régional que vous avez mentionné, souhaite 
assurer cette distribution dans cette région, je ne refuse pas du 
tout de parler avec eux. En fait, nous avons des relations trés 
étroites avec l'Ontario Northland Railway. Comme vous le 
savez, il ne peut transporter des marchandises hors du nord, 
sauf en passant par-dessus nous ou par-dessus le CPR, de sorte 
que nous collaborons habituellement pour tout transport 
important en partance ou a destination du nord de |’Ontario. 
Je serais trés heureux de parler avec eux s’ils ont des idées qui 
pourraient étre plus utiles pour la région. Nous serons trés 
heureux de le faire. 


Pourquoi ne pouvons-nous étre concurrentiels dans le trans- 
port express? Je ne veux pas répéter—yje I’ai dit, je pense, cing 
fois aujourd’hui—que nous avons commencé au début par une 
importante exploitation. Nous avons tout fait nous-mémes. 
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been doing what we are doing now S, 10, 15 years ago, and we 
did not. If you wish me to say it, that was a management 
failure. We did not read it properly. We tried to beef up the 
management of the corporation, we tried to introduce Rapidex 
and other new forms, we tried to put in new terminals in key 
positions, including some in your area, in an attempt to move 
the traffic economically and efficiently. That failed. We have 
not been able to do it. We now would like to revert to what we 
can do best, which is the movement of the larger parcels 
between principal cities, and to depending on local people to do 
the distribution. We feel we can compete in that area and be 
successful. 


The Chairman: Thank you. 


This morning at our session Mr. Benjamin indicated he 
wanted to put a motion, and he gave us notice of that. I believe 
we agreed to give him time when we had a quorum later in the 
afternoon, for him to make sure the wording of his motion was 
correct and then we would entertain that motion. I propose to 
do that nov, if it is the wish of the committee. Is it agreed? 
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Some hon. Members: Agreed. 


The Chairman: Thank you. Mr. Benjamin, you have the 
floor. I think we have time to do that, by the way, before we go 
to vote, do we not, Mr. Whip? 


An hon. Member: How long will the bells ring? 
The Chairman: They will ring until we get there. 


Mr. Benjamin: Thank you, Mr. Chairman. I will be very 
brief. I have consulted with you, sir, and the Clerk to make 
sure that my wording was in order. 


I move that this committee report to the House to recom- 
mend that the government consider the advisability of requir- 
ing Canadian National Railways to continue the CN Express 
service at the minimum of the 1979 level. 


I will not go into a long argument in support of my motion, 
Mr. Chairman, since our time is limited and we can only keep 
the bells ringing until we get there. I hope that the committee 
will agree, in particular my colleagues on the government side. 
I only ask the government to consider what I think is, on all 
sides, an agreement. This may be a surprise to the officers of 
Canadian National. We all know that CN Express is not a 
major part of their operation, but it is a symptom of what has 
been going on and we are trying to get a message through. I 
hope that the committee will support this motion. 


The Chairman: Thank you, Mr. Benjamin. I find that Mr. 
Benjamin’s motion is in order. I recognize Mr. Penner. 


Mr. Penner: My comment will be very brief, Mr. Chairman. 
| The wording of the motion is almost exactly in line with a 
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Nous avons été trop lents 4 réagir. Nous aurions dt faire ce 
que nous faisons maintenant il y a 5, 10 ou 15 ans, mais nous 
ne l’avons pas fait. Si vous voulez que je le dise, cela a été une 
erreur de gestion. Nous ne l’avons pas compris convenable- 
ment. Nous avons essayé de renforcer la direction de la 
corporation, nous avons essayé d’utiliser le Rapidex et d’autres 
formes nouvelles, nous avons essayé de construire des terminus 
neufs dans les principaux endroits, notamment certains dans 
votre région, pour essayer de transporter les marchandises de 
facon économique et efficace. Cela a échoué. Nous n’avons pas 
réussi a le faire. Nous voudrions maintenant revenir 4 ce que 
nous pouvons faire le mieux, qui est de transporter les gros 
colis entre les principales villes et de faire appel aux entrepri- 
ses locales pour la distribution. Nous pensons que nous pou- 
vons étre concurrentiels dans ce domaine, et y réussir. 


Le président: Merci. 


Au cours de notre réunion de ce matin, M. Benjamin a 
indiqué qu’il voulait proposer une motion, et il nous en a avisé. 
Je crois que nous avons accepté lorsque nous avons eu quorum 
plus tard dans l’aprés-midi, de lui donner le temps de vérifier 
lexactitude de la formulation de sa motion, avant de la 
débattre. Je propose de faire cela maintenant, si le comité le 
souhaite. Est-ce accepté? 


Des voix: Accepteé. 


Le président: Merci. Monsieur Benjamin, vous avez la 
parole. Je pense que nous avons le temps de le faire, a propos, 
avant d’aller voter, n’est-ce pas monsieur le Whip? 


Une voix: Combien de temps sonneront les cloches? 
Le président: Elles sonneront jusqu’a ce que nous arrivions. 


M. Benjamin: Merci, monsieur le président. Je serai trés 
bref; je vous ai consulté, monsieur, ainsi que le greffier pour 
m’assurer que mon texte était bien rédigé. 


Je propose que ce comité recommande a la Chambre que le 
gouvernement étudie la possibilité de demander au Canadien 
National de continuer a assurer le service des colis express au 
moins au niveau de 1979. 


Je ne présenterai pas un long argument a l’appui de ma 
proposition, monsieur le président, parce que le temps dont 
nous disposons est limité et que nous ne pouvons laisser les 
cloches sonner que jusqu’a ce que nous arrivions la-bas. J’es- 
pére que le comité sera d’accord, en particulier mes collégues 
du parti gouvernemental ... Je demande seulement au gouver- 
nement d’étudier ce qui, je le pense, rallie tous les suffrages. 
Ceci pourrait étre une surprise pour les dirigeants du Canadien 
National. Nous savons tous que les colis express ne constituent 
pas une partie importante de son exploitation, mais ceci consti- 
tue un symptéme de ce qui s’est passé et nous essayons de faire 
entendre un avertissement. J’espére que le comité appuiera 
cette motion. 

Le président: Merci, monsieur Benjamin. Je constate que la 
motion de M. Benjamin est acceptable et je passe la parole a 
monsieur Penner. 

M. Penner: Je serai trés bref, monsieur le président. Le 
texte de cette motion est presque exactement celui d’un télex 
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Telex that is being prepared by a committee that was struck in 
my constituency calling itself the Northern Transportation 
Development Committee. It is intended to send such a message 
to Dr. Bandeen, requesting a postponement or delay in the 
implementation of this policy. I want to indicate to the mem- 
bers of the committee that the motion, as presented by Mr. 
Benjamin, has my support. I will vote in favour of it. 


The Chairman: I see no other members indicating their wish 
to speak on this. All those in favour? Mr. Crouse, I am sorry, 
is not a member of the committee. 


The Clerk: Eight. 
The Chairman: All those opposed? 
The Clerk: Eight. 


The Chairman: It is a tie. I am lucky today, I can cast the 
tie-breaking vote. 


Mr. Crouse: Mr. Chairman, I was informed that my name 
had been forwarded to the office to be put on the committee as 
of this morning. I just would like to ascertain whether that 
action had been taken or not. 


The Chairman: Mr. Crouse, the Clerk has no record of that, 
and consequently your name is not on the list. I did recognize 
you, and obviously we cannot change it after the vote. 


Mr. Crouse: No, no, I accept your answer, Mr. Chairman. I 
just questioned what had happened, because representations 
were made. 


The Chairman: I do not know. 


I shall cast my vote in favour of the motion, for the positive 
side of the motion. 


Motion agreed to. 


Mr. Benjamin: Mr. Chairman, before we adjourn, I would 
like just to give notice of a further motion to the committee. 
All it says is: That this Committee request the Chairman and 
the Sub-committee on Agenda and Procedure to request an 
Order of Reference to deal with the subject matter of the 
Alternatives to Air report of the Canadian Institute of Guided 
Ground Transport and the latest annual report of Canadian 
Pacific Limited, to invite witnesses representing the CIGGT 
and CP Ltd. to appear and to have authority to hear such 
other witnesses the Committee may wish to hear, and to report 
back to the House with recommendations the Committee may 
wish to make. 


If you wish, Mr. Chairman, I will move it now. 


The Chairman: You are doing it now. 


@ 1655 


Mr. Benjamin: If you wish to take it under advisement, I 
will hold. 


The Chairman: I have given considerable consideration to 
the procedural correctness of your motion, Mr. Benjamin, and 
I think I will reluctantly have to rule that the motion is out of 
order, and that in my opinion, the best way to proceed with 
such a request would be to have the matter raised informally 
with the House Leader after I have consulted with the Sub- 


[ Translation] 


qui a été élaboré par un comité créé dans ma circonscription et 
qui se nomma lui-méme le Comité de développement des 
transports du Nord. I] a l’intention d’envoyer un message de ce 
type au D' Bandeen, lui demandant d’ajourner ou de retarder 
la mise en vigueur de cette politique. Je veux indiquer aux 
membres du comité que j’approuve la motion présentée par M. 
Benjamin. Je voterai en sa faveur. 


Le président: Je ne vois aucun autre membre qui indique 
qu’il désire parler sur ce sujet. Tous ceux qui sont en faveur? 
M. Crouse, je le regrette, n’est pas membre du comité. 


Le greffier: Huit. 
Le président: Tous ceux qui sont contre? 
Le greffier: Huit. 


Le président: Il y a égalité. J’ai de la chance aujourld’hui, je 
peux voter. 


M. Crouse: Monsieur le président, j’ai été informé que mon 
nom a été transmis au bureau afin que je fasse partie du 
comité a partir de ce matin. Je voudrais simplement vérifier si 
ceci a été fait ou non. 


Le président: Monsieur Crouse, le greffier n’a rien regu a ce 
sujet et, par conséquent, votre nom n’est pas sur la liste. Je 
vous ai donné la parole et, évidemment, nous ne pouvons rien 
changer aprés le vote. 


M. Crouse: Non, non, j’accepte votre réponse, monsieur le 
président. J’ai seulement demandé ce qui s’était passé, parce 
que certaines représentations ont été faites. 


Le président: Je ne sais pas. 


Je vote en faveur de la motion, en faveur de l’adoption de la 
motion. 


La motion est acceptée. 


M. Benjamin: monsieur le président, avant que nous levions 
la séance, je voudrais simplement donner avis d’une autre 
motion au comité. Tout ce qu’elle dit est ce qui suit: que ce 
comité demande au président et au Sous-comité de |’Ordre du | 
jour et de la Procédure de demander le mandat d’étudier le 
rapport de I’Institut canadien des transports terrestres télégui- 
dés sur les modes de transport autres que le transport aérien et 
le dernier rapport annuel du Canadien Pacifique Limitée, pour — 
inviter les temoins représentant cet institut et le CP a témoi- 
gner et d’avoir l’autorisation d’entendre les autres temoins que 
le comité pourrait souhaiter entendre et de faire rapport a la 
Chambre des recommandations que le comité souhaite faire. 


Si vous le souhaitez, monsieur le président, je la propose | 
maintenant. 


Le président: Vous la proposez maintenant. 


M. Benjamin: Si vous désirez |’étudier, j’attendrai. 


Le président: J’ai étudié votre motion de facon approfondie 
pour déterminer si elle était acceptable, monsieur Benjamin, et | 
je pense que je vais conclure a contre-cceur que votre motion 
est hors d’ordre et que, a mon avis, le meilleur moyen de faire | 
une telle requéte est d’étudier la question de facon informelle | 
avec le Leader de la Chambre aprés que j’aurai consulté le | 
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committee on Agenda and Procedure, I would suggest. I would 
be happy to take that course, but in my opinion... 


Mr. Benjamin: Should I have said, “to seek” rather than 
“request’’? 

The Chairman: The problem is that our order of reference is 
the CN Annual Report for 1979, and I can find no authority 
in that reference to move motions to ask for further reference. 


Mr. Benjamin: Mr. Chairman, if you will notice the front 
sentence of my motion, all I intend here is for this committee 
to ask the Subcommittee on Agenda and Procedure. Nov, if 
the subcommittee decides not to request or seek, then they will 
report back to us. 

The Chairman: I would prefer, Mr. Benjamin, if you would 
accept that I would raise it informally with the subcommittee, 
rather than having a formal motion. If that is agreeable, we 
can do it that way. Agreed? 

Mr. Benjamin: Agreed. 

The Chairman: Thank you. 

Mr. Mazankowski: What is the order of the speakers? 

The Chairman: The next speaker would be Mr. Skelly, I 
believe, and followed by Mr. Turner, Mr. Oberle, Mr. Baker, 
if he is here, if not, Mr. Fisher, and Mr. Murta. 

Mr. McRae: Mr. Chairman, I have my name down. Mr. 
Campbell, I saw, wrote it down. 

The Chairman: Yes, your name follows Mr. Fisher’s name. I 
am going to put it on my other list, though, because the 
original one... this list is like topsy; it just grows. 


Now, before we leave, may I have the views of the commit- 
tee as to whether you want to reconvene here following the 
vote, or at 8.00 o’clock? 

An hon. Member: Eight o’clock. 

Mr. Benjamin: All right, 8.00 o’clock. Sure. 

The Chairman: Eight o’clock? The meeting is adjourned 
until 8.00 o’clock this evening. 


EVENING SITTING 
@ 2022 


The Chairman: Order, please. 


We shall resume consideration of our permanent reference 
contained in Section 38.(1.1), An Act respecting Canadian 
National Railways, Chapter C-10, Revised Statutes of Canada 
1970, as amended by Chapter 34, 1977-78, Statutes of Canada 
26-27, Elizabeth II. There: I gave you the whole pedigree this 
time. That means it is official, by the way. 


We have representatives of both the government and the 
Official Opposition, so we can hear evidence, although we 
cannot make decisions, necessarily. I believe when we left off I 
had just recognized Mr. Skelly. 


Mr. Skelly: Thank you, Mr. Chairman. 


Just a few questions tonight. They relate back to questions 
that were presented to the committee when we travelled 


[ Traduction] 


Sous-comité de l’Ordre du jour et de la Procédure. Je serais 
heureux de le faire. Mais, A mon avis... 


M. Benjamin: Aurais-je di dire «chercher» au lieu de 
«étudier»? 


Le président: Le probléme est que notre mandat porte sur le 
rapport annuel du CN de 1979 et que je n’y trouve aucune 
possibilité de proposer des motions visant a le modifier. 


M. Benjamin: Monsieur le président, si vous lisez la pre- 
miére phrase de ma motion, tout ce que je demande ici est que 
le comité le demande au Sous-comité de l’Ordre du jour et de 
la Procédure. Toutefois, si ce Sous-comité décide de ne pas 
demander ou étudier, il nous le dira. 


Le président: Je préférerais, monsieur Benjamin, que vous 
acceptiez que je l’étudie informellement avec le Sous-comité 
au lieu d’en faire une motion formelle. Si vous étes d’accord, 
nous pouvons le faire de cette fagon. D’accord? 


M. Benjamin: D’accord. 
Le président: Merci. 
M. Mazankowski: Quel est l’ordre des intervenants? 


Le président: Le prochain serait M. Skelly, je crois, suivi 
par M. Turner, M. Oberle, M. Baker s’il est ici, sinon M. 
Fisher et M. Murta. 


M. McRae: Monsieur le président, j’ai fait inscrire mon 
nom. M. Campbell, je l’ai vu, I’a écrit. 

Le président: Oui, votre nom suit celui de M. Fisher. Je vais 
le transférer sur mon autre liste, cependant, parce que l’origi- 
nal est le... cette liste est toute chamboulée, elle ne fait que 
grandir. 

Maintenant, avant de nous quitter, puis-je connaitre l’opi- 
nion du comité sur la question de savoir si vous voulez vous 
réunir ici aprés le vote, ou a 8 heures? 

Une voix: A 8 heures. 

M. Benjamin: Trés bien, a 8 heures. Bien sir. 


Le président: Huit heures? La séance est levée jusqu’a 8 
heures, ce soir. 


SEANCE DU SOIR 


Le président: A l’ordre, s’il vous plait. 

Nous allons reprendre |’étude de notre mandat permanent 
contenu dans I’article 38.(1.1) de la Loi sur les Chemins de fer 
nationaux du Canada, chapitre C-10, statuts révisés du 
Canada de 1970, modifiée par le chapitre 34 des Statuts du 
Canada 26-27, de 1977-78, Elizabeth II. La: je vous ai donné 
toute la généalogie, cette fois. Cela veut dire que c’est officiel, 
a propos. 

Nous avons des représentants du gouvernement et de l’oppo- 
sition officielle, de sorte que nous pouvons entendre les témoi- 
gnages, bien que nous ne puissions pas prendre de décision, 
nécessairement. Je crois que lorsque nous avons terminé, je 
venais de donner la parole a M. Skelly. 


M. Skelly: Merci, monsieur le président. 


Seulement quelques questions, ce soir. Elles portent sur des 
questions qui ont été posées au comité lorsque nous avons 
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through the Atlantic provinces last September, I believe it was. 
I was just looking through the annual report as far as CN 
Marine is concerned and I noticed they seem to have had 
income before taxes of $8.8 million this year, up roughly $9 
million, and they seemed also to have decreased their work 
force by some 46 people in the year, and all this done, as the 
report says, “during a time of economic set-back”. 


The first question I have, and it was raised on our tour, is it 
my understanding that CN Marine uses foreign vessels for 
some of its operations in Atlantic Canada. Could you give me 
a brief explanation of the rationale for using foreign vessels 
and crews rather than Canadian vessels and crews, if we are 
looking at maximizing economic benefits to Canadians? Can 
you tell me how CN rationalizes this particular use of foreign 
vessels; where they are used and the rationale? 


Mr. Bandeen: I am going to have to go and take a look back 
at exactly which ones are foreign. I do not believe we use 
foreign crews. We may have a master on. Often when you 
charter a foreign vessel, one of the requirements is you have a 
master from the particular country you are chartering from; 
but certainly the crews are all Canadian. I think the majority 
of the places we used these are on the Newfoundland run, 
between Port aux Basques and North Sydney. We have there 
the Marine Nautical—I think two or three ships. We are 
proposing to replace these in the next few years, and we have a 
schedule of replacement. We will be going out for tender and 
in all likelihood will be buying Canadian ships. It was a case of 
using what we could and chartering foreign ships to meet a 
need, which they have done very well. But when we replace 
these on a permanent basis we are intending to replace, in all 
probability, with Canadian ships. 


Mr. Skelly: So a schedule of vessel replacement has been 
developed now? 


Mr. Bandeen: Yes, we have a schedule of vessel replace- 
ment. We are building a new one to replace the Abegweit on 
the P.E.I. service. I believe we discussed this earlier. It is 
costing about $50 million. It is being built in New Brunswick. 
We have a schedule of the timing for going out to tender on 
the other vessels. I do not have it. We can supply it if it is of 
interest to you. 


e 2025 


Mr. Skelly: Very definitely. This is one of the questions that 
were raised concerning the replacement of vessels, but it is my 
understanding that the vessel called the Caribe is one that is 
chartered by CN and is a Swedish charter with a Swedish 
crew on board. It runs between Yarmouth and Portland. Does 
this in fact exist? 


[ Translation] 


voyagé dans les provinces atlantiques en septembre dernier, je 
crois. Je lisais la partie du rapport annuel relative au CN 
Marine et j’ai remarqué qu’il semblait avoir eu un bénéfice 
avant impot de $8.8 millions cette année, soit environ $9 
millions, qu’il semblait également avoir diminué son personnel 
d’environ 46 unités au cours de l’année et que tout ceci est fait, 
comme !’a dit le rapport, «pendant une période de récession 
économique». 


La premiére question que je pose, et elle a été posée au cours 
de notre voyage, est que je comprends que le CN Marine a 
utilisé des navires étrangers pour effectuer certaines de ses 
operations dans la partie Atlantique du Canada. Pourriez-vous 
me donner une bréve explication sur la raison qui vous pousse 
a utiliser des navires et des équipages étrangers au lieu de 
navires et d’équipages canadiens, si nous considérons qu’il faut 
maximiser les avantages économiques pour les Canadiens? 
Pouvez-vous me dire comment le CN explique cette utilisation 
des navires étrangers, ou ils sont utilisés et pourquoi? 


M. Bandeen: II va falloir que j’aille regarder quels sont, au 
juste, ceux qui sont étrangers. Je ne crois pas que nous 
utilisions des équipages étrangers. I] est possible que nous 
ayons un capitaine étranger a bord. Souvent, lorsque vous 
affrétez un navire étranger, l’une des conditions est que vous 
ayiez a bord un capitaine du pays dans lequel vous affrétez; 
mais il est certain que les équipages sont entiérement cana- 
diens. Je pense que la majorité des endroits entre lesquels nous 
les utilisons sont situés 4 Terre-Neuve, entre Port-aux-Basques 
et North Sydney. Nous avons la le «Marine Nautical»... je 
pense deux ou trois navires. Nous nous proposons de les 
remplacer au cours des prochaines années et nous avons un 
calendrier de remplacement. Nous allons demander des sou- 
missions et il est tout 4 fait vraisemblable que nous achéterons 
des navires canadiens. Il fallait utiliser ce que nous pouvions et 
affréter des navires étrangers pour satisfaire un besoin, ce 
qu’ils ont trés bien fait. Mais, lorsque nous les utiliserons toute 
l'année, nous avons l’intention de les remplacer, en toute 
probabilité, par des navires canadiens. 


M. Skelly: Ainsi, un calendrier du remplacement des navires 
a déja été établi? 


M. Bandeen: Oui, nous avons un calendrier du remplace- 
ment des navires. Nous en construisons un neuf pour rempla- 
cer l’Abegweit afin de desservir |’Ile-du-Prince-Edouard. Je — 
crois que nous avons étudié ceci précédemment. II] coiite — 
environ $50 millions. I] est en cours de construction au Nou- 
veau-Brunswick. Nous avons un calendrier des appels de sou- 
mission pour les autres navires. Je ne l’ai pas avec moi, nous 
pouvons vous le fournir, si cela vous intéresse. 


M. Skelly: Trés certainement. Ceci est l'une des questions 
soulevées au sujet du remplacement des navires, mais je com- 
prends que le navire appelé le Caribe est l’un de ceux qui sont 
affrétés par le CN et que c’est un navire suédois avec un 
équipage suédois a bord. I] assure le service entre Yarmouth et 
Portland. Est-ce exactement la vérité? 
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Mr. Bandeen: I am told that we do not operate the Caribe, 
that it is Lyon ferries. There is another ship operating in that 
service and it is not CN Marine. 


Mr. Skelly: The CN Marine is not related to that charter in 
any way, or the use of that vessel? 


Mr. Bandeen: We have a ship called the Evangeline which 
operates in the same service. 


Mr. Skelly: There is another question that came up in the 
same tour, and it involved the Blue Nose, the replacement of 
the Blue Nose. Is that one of the things that were discussed 
previously, or is that vessel going to be replaced? 


Mr. Bandeen: [ am told that the Blue Nose is going in for 
major modification and upgrading this winter, and that it is 
not one that is on schedule for replacement. 


Mr. Skelly: The kinds of modification—is it simply a refit of 
its capability being improved? 


Mr. Bandeen: It increases the passenger handling of the 
Blue Nose. 


Mr. Skelly: It seemed to be one of the major concerns of 
people in that area when we were there this fall. 


So just in terms of a summary on those points, the Swedish 
vessels that are now operating are scheduled for replacement 
and those in all likelihood will be Canadian vessels that replace 
them. The Caribe is not in any way related to CN Marine and 
the Blue Nose is underway for a major modification to 
increase its capacity. 


Mr. Bandeen: Yes, that is right. When we go out to tender 
on the new vessels, we usually ask for tenders from overseas as 
well as domestic shipbuilders and in the last case, the Canadi- 
an bid was lower than the overseas so there was no problem. 
We usually ask for bids from outside the country just so we 
will have an idea of the comparative costs. 


Mr. Skelly: Would this be strictly in the bargaining process 
with Canadian builders, or would CN seriously look at build- 
ing their vessels offshore? 


Mr. Bandeen: I think basically we want to know what the 
offshore vessels we could get them for. We have to have an 
idea as to what the cost advantage is, and it would be for 
negotiation with the shipbuilders, but also with the federal 
government. 


Mr. Skelly: If the cost advantage was better for CN, would 
not in fact CN purchase those ships offshore? 


Mr. Bandeen: Not necessarily. It would depend on the 
situation at the time and a whole lot of facts. Unfortunately, 
we have not had to make that decision. The first ship we are 
replacing, the bid from Saint John, New Brunswick, was the 
lowest bidder. 


[ Traduction] 


M. Bandeen: On me dit que nous n’exploitons pas le Caribe 
et qu'il est exploité par les Traversiers Lyon. Un navire est 
également utilisé sur cette ligne, et il n’appartient pas au CN 
Marine. 


M. Skelly: Le CN Marine n’est aucunement partie a cet 
affrétement ou a l’utilisation de ce navire? 


M. Bandeen: Nous avons un navire appelé le Evangeline qui 
assure le méme service. 


M. Skelly: Une autre question a été posée au cours du méme 
voyage, elle concernait le Blue Nose, le remplacement du Blue 
Nose. Est-ce lune des choses que nous avons étudiées précé- 
demment ou ce navire va-t-il étre remplacé? 


M. Bandeen: On me dit que le Blue Nose va étre rem- 
plac... va subir des modifications importantes et étre amé- 
lioré cet hiver et que ce n’est pas l’un de ceux qui figurent sur 
le calendrier des remplacements. 


M. Skelly: Ces types de modification... 
ment d’un raboud ou sa... 
augmentée? 


s’agit-il simple- 
sa capacité va-t-elle étre 


M. Bandeen: Elle va augmenter la capacité de transport de 
passagers du Blue Nose. 


M. Skelly: Cela semblait étre l’une des principales préoccu- 
pations de la population de cette région, lorsque nous étions 
la-bas cet automne. 


Ainsi, juste pour résumer ces points, il est prévu que les 
navires suédois exploités actuellement vont étre remplacés et 
que se seront vraisemblablement des navires canadiens qui les 
remplaceront. Le Caribe n’est en aucune fagon relié 4 CN 
Marine et le Blue Nose va subir d’importantes modifications 
pour augmenter sa capacité. 


M. Bandeen: Oui, c’est exact. Lorsque nous faisons un appel 
d’offres pour de nouveaux navires, nous demandons habituelle- 
ment des soumissions a des chantiers navals étrangers et a des 
constructeurs de navires canadiens et, dans le dernier cas, la 
soumission canadienne était inférieure a la soumission étran- 
gére, de sorte qu’il n’y eut pas de probléme. Nous demandons 
des soumissions a des constructeurs étrangers afin d’avoir une 
idée sur la fagon dont les coiits se comparent. 


a 


M. Skelly: Cela sert-il strictement a négocier avec les 
constructeurs canadiens ou le CN envisagera-t-il sérieusement 
de faire construire ses navires a l’étranger? 


M. Bandeen: Je pense que nous voulons surtout savoir ce 
que pourrait nous coiter les navires étrangers. Nous devons 
avoir une idée de ce qu’est l’avantage en matiére de coat; cela 
nous aidera a négocier avec les chantiers navals et également 
avec le gouvernement fédéral. 


M. Skelly: Si l'économie de cout était plus importante pour 
le CN, celui-ci n’achéterait-il pas réellement ces navires a 
Pétranger? 

M. Bandeen: Pas nécessairement. Cela dépendrait de la 
situation du moment et de... une grande quantité de données. 
Mal... Heureusement, nous n’avons pas eu a prendre cette 
décision. Le premier navire que nous remplagons . . . la soumis- 
sion de Saint-Jean, Nouveau-Brunswick, était la plus basse. 
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Mr. Skelly: It is one of great interest when it arrives. M. Skelly: C’est extrémement intéressant lorsque cela 
arrive. 


Another point that was brought up—I think it was in 
Halifax when we were there—was the business of the con- 
struction of a ferry—let me see what it was. It dealt with the 
problem of crew accommodation on the Borden-Tormentine 
run, a new ferry, and it is my understanding that one of the 
concerns I think the CBRT raised at that time was the fact 
there was no crew accommodation on that vessel, and should it 
get stuck in the ice, or some other cause for lay-up, there was 
no accommodation on board. Is this the case, and if so, how 
did that develop, or how would CN handle that particular 
problem? 


Mr. Bandeen: Basically, it is a very short run, as you know, 
across from Tormentine to Borden, and the decision was made 
not to have crew accommodation on the ship. I think it is less 
than two hours—30 minutes, I am told by the Chairman—and 
it is much less expensive to have crew accommodation on the 
shore than it is to have it on the ship and, in many ways, is 
much better for the crew. 


@ 2030 


Mr. Skelly: They did not seem to be too impressed by that 
suggestion, which was one of the things that they brought up 
at the time. 


It is my understanding that CN is looking at the possibility 
of building a hotel at Lévis. This was again picked up in the 
form of a question that came through to us the other day. Is 
that a fact in reality, that CN is looking at the possibility of 
putting a hotel in at Lévis? 


Mr. Bandeen: At Lévis? 
Mr. Skelly: In the province of Quebec, yes. 


Mr. Bandeen: No, I am not aware of this, and I think I can 
say, categorically, no, we are not looking at a hotel in Lévis. 


The Chairman: May I put in a supplementary there, Mr. 
Skelly, please? 


Mr. Skelly: Yes. 


The Chairman: [ will not take it off your time. I have heard 
rumours of late that CN is in fact looking to get out of the 
hotel business. Would you care to comment on that, Dr. 
Bandeen? 


Mr. Bandeen: At the moment we have no intention of 
getting out of the hotel business. In fact we have a very firm 
policy of staying in it as a small quality chain; that is what we 
are moving towards. We are attempting to get rid of some of 
the older and less efficient hotels. In the case of St. John’s, 
Newfoundland, we are replacing a hotel and construction has 
already begun on a new hotel which we will be a 25 per cent 
owner of and will manage as part of the chain. 


Un autre point qui a été soulevé... je pense que c’était a 
Halifax quand nous y étions... il s’agissait de la construction 
d’un transbordeur ... laissez-moi voir ce que c’était. Il s’agis- 
sait du probléme du logement de l’équipage sur la ligne 
Borden-Tormentine, un nouveau transbordeur et je comprends 
que l’une des préoccupations dont je pense, la Fraternité 
canadienne des cheminots, employés des transports et autres 
ouvriers a fait part a ce moment était le fait qu’il n’y avait pas 
de logement pour l’équipage sur ce navire et que, sil était 
bloqué dans les glaces ou pour quelque autre causeque ce soit, 
il n’y aurait pas de logement a bord. Est-ce vrai et, si c’est vrai, 
comment est-ce arrivé ou comment le CN résoudrait-il ce 
probléme? 


M. Bandeen: Tout d’abord, c’est un parcours trés court, 
comme vous le savez, entre Tormentine et Borden et il a été 
décidé qu’il n’y aurait pas de logement pour l’€quipage sur le 
navire. Je pense que le trajet dure moins de deux heures... 
trente minutes, me dit le Président . . . et il est beaucoup moins 
couteux de loger l’équipage a terre que de le faire sur le navire 
et, pour de nombreuses raisons, c’est bien préférable pour 
Péquipage. 


M. Skelly: Ils ne semblaient pas étre trop impressionnés par 
cette suggestion, qui était l’une des choses qu’ils ont dites a ce 
moment-la. 


Je comprends que le CN étudie la possibilité de construire 
un hotel 4 Lévis. Ceci a été également indiqué sous forme 
d’une question qui nous a été posée |’autre jour. Est-il vrai que 
le CN étudie la possibilité de construire un hétel a Lévis? 


M. Bandeen: A Lévis? 
M. Skelly: Dans la province de Québec, oui. 


M. Bandeen: Non, je ne suis pas au courant et je pense que 
je peux dire catégoriquement: non, nous n’envisageons pas de 
construire un hotel a Lévis. 


Le président: Puis-je ajouter quelque chose a cela, M. 
Skelly, s’il vous plait? 


M. Skelly: Oui. 


Le président: Je ne vais pas le déduire de votre temps. J’ai 


entendu derniérement des rumeurs disant que le CN envisage, 
en fait, d’abandonner le domaine de !|’hétellerie. Voudriez-vous 
commenter cela, D' Bandeen? 


M. Bandeen: Pour le moment, nous n’avons aucune inten- | 
tion d’abandonner l’hétellerie. En fait, nous avons une politi- | 


que trés ferme d’y rester, sous forme d’une petite chaine 
d’hotels de qualité; c’est ce que nous prévoyons. Nous essayons 
de nous débarrasser de certains des hétels les plus anciens et 


les moins avantageux. Dans le cas de St-John, Terre-Neuve, | 
nous remplagons un hétel et avons déja commencé a construire | 


un nouvel hétel, dont nous serons propriétaires 4 25 p. 100 et 
que nous gérerons dans le cadre de la chaine. 


fq 
i) 
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The hotel in Halifax is out for bid with tenders being open 
till sometime in January for anyone who is interested in buying 
it. 


We are looking at the possibility of a new hotel in Toronto 
in conjunction with a convention centre. Our site has been 
chosen to build a convention centre, and we are looking at a 
hotel in connection with that. 


The rest of our hotels, we are satisfied with. We have to do 
some major renovations on The Macdonald Hotel in Edmon- 
ton, but we intend to stay in the hotel business. 


The Chairman: Thank you. Sorry, Mr. Skelly. 


Mr. Skelly: In Lévis VIA Rail is going through some major 
modifications of the station and the ferry accommodation. 
These two are being integrated in some way, and this was 
where the discussion of a CN hotel came up, so I suppose it 
must have been speculation. 


I understand that CN controls a certain parcel of land there 
that is to be turned over to VIA Rail for improvements. Is that 
in fact the situation that exists, that CN controls the federal 
government land there and in fact is looking at a procedure to 
transfer it to VIA Rail for these improvements to take place to 
the station and the ferry terminal? 


Mr. Bandeen: I am sorry, you have me at a disadvantage, I 
do not know what the situation is there. Generally speaking we 
are opening negotiations with VIA on who is responsible for 
the stations across the whole system. Some of our stations VIA 
wants, they are building some new ones, some of them we 
intend to continue operating because while they are passenger 
stations they also accommodate our offices for other parts of 
the operations. So we have just begun the negotiations with 
VIA on who is responsible for passenger stations and I am sure 
that these will go on for a number of years. 


Mr. Skelly: Would it be possible to obtain from you at some 
later date a description of exactly what is occurring at Lévis in 
terms of the upgrading and integration of the ferry and station 
in that area? 


Mr. Bandeen: Surely, I will get that information and send it 
to you. 


Mr. Skelly: Thank you very much. The last question is a bit 
of speculation, I guess, on my part. Has CN Marine ever 
considered or done any investigation into the possibility of 
deep sea shipping as an extension of a transportation system 
within Canada? I was looking, recently, at some of the major 
grain sales that Canada has been involved in and noticed that 
Other nations avail themselves of the opportunity to earn a 
good deal of income from the transportation of our agricultur- 
al products and resources, so I wonder whether or not CN has 
ever done some serious looking at the possibility of deep sea 
capability. 

Mr. Bandeen: The simple answer is yes, we have looked at it 
and are looking at it. But, going further than that, we are not 
at the moment prepared to act nor have any suggestions come 
forward or any management decision been made on it. 


[ Traduction] 


L’hotel d’Halifax fait objet d’un appel d’offres valables 
jusqu’en janvier et adressé 4 quiconque serait intéressé a 
acheter. 


Nous étudions la possibilité d’avoir un nouvel hétel a 
Toronto, en méme temps qu’un centre de congrés. Le site de ce 
centre a été choisi et nous étudions de construire |’hétel 
connexe. 


Nous sommes satisfaits de nos autres hétels. Nous devons 
faire quelques rénovations importantes a I’hétel Macdonald 
d’Edmonton, mais nous avons l’intention de rester dans 
l’hotellerie. 


Le président: Merci, je m’excuse, M. Skelly. 


M. Skelly: A Lévis, VIA Rail apporte certaines modifica- 
tions importantes a la gare et a l’installation du transbordeur, 
qui sont en cours d’intégration d’une certaine facon, et c’est 
alors que le sujet d’un hétel CN a été évoqué, de sorte que je 
suppose qu’il ne s’agissait que d’une hypothése. 

Je comprends que le CN posséde une certaine parcelle de 
terrain qui sera remise 4 VIA Rail pour les améliorations. 
Est-ce en fait la situation réelle, que le CN posséde un terrain 
du gouvernement fédéral la et, en fait, étudie une méthode 
pour le transférer 4 VIA Rail afin que des améliorations soient 
apportées a la gare et au terminal du transbordeur? 


M. Bandeen: Je m’excuse, vous me prenez de court, je ne 
Sais pas ce qu’est la situation la-bas. De fagon générale, nous 
entrons en négociations avec VIA pour savoir qui est responsa- 
ble des gares dans tout le réseau. VIA veut certaines de nos 
stations, ils en construisent certaines autres et nous avons 
Pintention de continuer 4 exploiter certaines d’entre elles parce 
que ce sont des gares de passagers qui contiennent également 
les bureaux des autres parties de notre exploitation. C’est 
pourquoi nous venons de commencer a négocier avec VIA pour 
savoir qui sera responsable des gares de passagers et je suis sir 
que ces négociations dureront un certain nombre d’années. 


M. Skelly: Serait-il possible d’obtenir de vous, ultérieure- 
ment, la description de ce qui se passe exactement a Lévis en 
ce qui concerne |’amélioration et l’intégration du transbordeur 
et de la gare dans cette région? 


M. Bandeen: Sirement, je vais obtenir cette information et 
vous |’envoyer. 


M. Skelly: Merci beaucoup. La derniére question constitue 
un peu une spéculation de ma part, je le pense. Le CN Marine 
a-t-il jamais considéré d’étudier ou a-t-il étudié la possibilité 
d’avoir des navires de haute mer pour étendre le systéme des 
transports du Canada? J’étudiais recemment certaines impor- 
tantes ventes de grain dans lesquelles le Canada a été impliqué 
et ai remarqué que les autres pays profitaient de la possibilité 
de réaliser d’importantes recettes par le transport de nos 
produits agricoles et de nos ressources, de sorte que je me 
demande si, oui ou non, le CN a jamais étudié sérieusement la 
possibilité de faire des transports maritimes. 


M. Bandeen: La réponse toute simple est oui, nous l’avons 
étudiée et |’étudions encore. Mais, pour aller plus loin, nous ne 
sommes pas préts pour le moment a passer a |’action et aucune 
suggestion n’a été faite ou aucune décision n’a été prise par la 
direction a ce sujet. 
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As you probably know, we have a minority interest in Cast, 
the shipping company that operates container service across 
the North Atlantic. More recently, Cast has expanded its 
operations into the deep-sea merchant marine with a class of 
ships called the “OBO’’s. Not wishing for a moment to pretend 
to be a marine expert, I believe this is a multiple purpose ship 
that can handle bulk oil and ore, and which can handle coal or 
grain, if required. So we are involved in deep-sea shipping to 
the extent of our 18 per cent interest in Cast, but also, CN 
Marine has, on its own, been looking at this, trying to find out 
if there is a role they should play and how they could help 
develop the Canadian merchant marine if and when govern- 
ment policy dictates that there should be one. 


Mr. Skelly: The interest that you have in Cast—it is my 
understanding that part of that Cast fleet is registered off 
shore. Is that correct? These new vessels that they are acquir- 
ing, will they be registered in Canada? 


Mr. Bandeen: Their whole fleet is registered off shore. 
There is none in Canada. The taxation situation in Canada is 
almost prohibitive of a deep-sea ship to be registered here. It 
would be non competitive with the other shippers under the 
current taxation system. 


Mr. Skelly: But certainly CN has an obligation to try to 
enhance the maximization of economic benefits within 
Canada. It would concern me to some degree that you are 
involved with a company that basically registers its vessels in 
another country. I presume these would be foreign crewed as 
well. Since you are going to obtain some benefit from taxation, 
you might as well hire Panamanian or Philipine crews in the 
process. Does CN not have some kind of obligation to try to 
enhance or maximize Canadian benefits. What kind of justifi- 
cation would you have for being involved with Cast in this? 


Mr. Bandeen: Well, you have asked several questions there. 
I will try to answer them. I am not aware of any deep-sea 
merchant marine ship that is registered in Canada. It is not 
just a case that our Cast ships are not. There may be some but 
I am not personally aware of them. 


Mr. Skelly: There are a substantial number... 

Mr. Bandeen: Canadian deep-sea merchant marine? 
Mr. Skelly: Yes and it seems to be growing. 

Mr. Bandeen: Registered in Canada? 

Mr. Skelly: Registered in Canada. 


Mr. Bandeen: Crewed by Canadians, yes; I will take your 
word for it. We are looking at the possibility of crewing—I 
should say, Cast is because we are just a minority owner of 
it—some or all of their ships with Canadians. They might not 
be able to have all the officers Canadians but they could at 
least have some members of the crew. What is our reason for 
being in Cast? Initially it is the traffic. Aside from being an 
excellent investment, as it has proven over the last few years, it 
also is an excellent source of traffic in the movement of the 
containers from Montreal, all over Canada and particularly 
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Comme vous le savez probablement, nous sommes actionnai- 
res minoritaires de Cast, une compagnic de navigation qui 
exploite des navires porte-conteneur sur |’Atlantique nord. 
Derniérement, Cast a augmenté sa flotte hauturiére d’une 
classe de navires appelée «OBO». Je ne prétends pas un instant 
étre un expert en transport maritime; je crois que ces navires 
peuvent transporter du vrac, du pétrole et du minerai et qu’ils 
peuvent également transporter du charbon ou des grains au 
besoin. Nous sommes donc engagés dans la navigation hautu- 
riére dans la mesure ou nous possédons 18 pour cent du capital 
de Cast mais le CN Marine a, pour son propre compte, étudié 
la question en essayant de déterminer s’il aurait un rdle a jouer 
et comment il pourrait aider a développer la marine mar- 
chande canadienne si le gouvernement décidait d’en créer une. 


M. Skelly: La part du capital de Cast que vous avez... je 
comprends qu’une partie de la flotte de Cast bat pavillon 
étranger. Est-ce exact? Les nouveaux navires qu’ils achétent, 
seront-ils immatriculés au Canada? 


M. Bandeen: Toute leur flotte bat pavillon étranger. Aucun 
navire ne bat pavillon canadien. Le traitement fiscal des 
navires de haute mer au Canada interdit presque de les 
immatriculer ici. Ils ne pourraient faire concurrence aux 
autres affréteurs dans le systéme fiscal actuel. 


M. Skelly: Mais le CN doit certainement essayer de maxi- 
miser les avantages économiques au Canada. II] m’inquiéterait 
dans une certaine mesure que vous soyez associé dans une 
compagnie qui immatricule en principe ses navires dans un 
autre pays. Je suppose que les équipages sont également 
étrangers. Puisque vous allez obtenir un certain avantage 
fiscal, vous pourriez aussi bien embaucher des équipages pana- 
méens ou philipins au cours du processus. Le CN n’est-il pas 
obligé d’une certaine fagon d’essayer d’augmenter ou de maxi- 
miser les avantages pour le Canada? Quel genre de justifica- 
tion avez-vous a Ce sujet pour vous associer 4 Cast? 


M. Bandeen: Et bien, vous avez posé plusieurs questions. Je 
vais essayer d’y répondre. Je ne connais aucun navire mar- 
chand hauturier qui soit immatriculé au Canada. Ce ne sont 


pas seulement les navires de Cast qui ne le sont pas. I] peut y 


en avoir mais, personnellement, je n’en connais pas. 
M. Skelly: I] y en a un nombre considérable... 
M. Bandeen: Des navires marchands hauturiers canadiens? 
M. Skelly: Oui, et ce nombre semble augmenter. 
M. Bandeen: Immatriculés au Canada? 
M. Skelly: Immatriculés au Canada. 


M. Bandeen: Avec des équipages canadiens, oul; je vous 
crois. Nous étudions la possibilité d’embaucher des équipa- 
ges—je devrais dire que Cast l’étudie parce que nous ne 
sommes que des actionnaires minoritaires—d’embaucher des 
équipages canadiens pour certains de leurs navires ou pour la 
totalité d’entre eux. Il se peut que tous les officiers ne puissent 
étre Canadiens, mais au moins certains membres de |’équipage 
pourraient |’étre. Quelle est la raison de notre association avec 
Cast? Tout d’abord, le transport. En plus d’étre un excellent 
investissement, comme cela s’est avéré ses derniéres années, 


18-12-1980 


Transports 


21:89 


[Texte] 


into the midwestern United States, and gives the Canadian 
National a very excellent source of revenue. 


Mr. Skelly: I suppose there could be an argument to sug- 
gests that the Canadian government should have a window 
into the shipping industry in terms of some of the container 
vessels, should they attempt to divert at some point with 
larger, more modern vessels to single stops on the North 
American continent and funnel eventually all our traffic 
through Seattle or on the other coast, through New York or 
some other port. I wonder, basically, if you are looking at that 
kind of thing, why we are not looking at a Canadian ship as 
such. Excellent investment is fine but investment of scarce 
capital, it seems to me, should be in a Canadian product. 


The Chairman: One more question, Mr. Skelly. 


Mr. Skelly: Right. Are those vessels being built in Canada; 
the oil and bulk carriers, the new ones? 


Mr. Bandeen: No. The ones that Cast most recently bought 
were ships that already were built and in operation. They 
bought them from Anglo Nordic. Cast, however, has eight 
ships under order; six container ships and two of the combina- 
tion carriers. I believe three of those are in Yugoslavia and five 
are in Korea. 


@ 2040 


The Chairman: Thank you, Mr. Skelly. 
An hon. Member: So much for Canadian National. 
The Chairman: Our next questioner is Mr. Turner. 


Mr. Turner: To Dr. Bandeen, the first question tonight has 
to do with the handling of dangerous commodities by rail. In 
our general operating instructions, form 696, I have been told 
that response forms are not required for import traffic, also 
mixed loads or freiht forwarder shipments. The company 
claims that part loads do not require response forms. Can you 
tell me how this reduces the danger of the items shipped if it is 
explosive? 


Mr. Bandeen: I am sorry, Mr. Turner, you have me at a 
disadvantage. I will certainly find out what these forms are 
and see if your information is correct and give you a written 
answer. 


Mr. Turner: Correct, because I got it from one of your 
employees. 
_ This is a question from a City of London resident. Did you 


travel to Ottawa by air, auto, or private rail car today or last 
night? 


Mr. Bandeen: I travelled by auto this morning. 


_ Mr. Turner: Can any person or company make arrange- 
ments to rent a private rail car from CNR to take a trip from 
Toronto to Vancouver and return? How much per day do you 
charge, and where does one apply to make the necessary rental 
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c’est également une excellente source de transports de conte- 
neurs de Montréal vers tout le Canada et, surtout, vers le 
centre-ouest des Etats-Unis et cela constitue pour le Canadien 
National une trés importante source de bénéfices. 


M. Skelly: Je suppose qu’on pourrait soutenir que le gouver- 
nement canadien devrait avoir, sur les transports maritimes, 
une ouverture sous forme de navires porte-conteneurs, s’ils 
essayaient de passer a un certain moment a des navires plus 
gros et plus modernes qui ne toucheraient qu’un port du 
continent nord-américain et s’ils détournaient les marchandises 
que nous transportons actuellement vers Seattle ou sur l’autre 
cote, vers New-York ou un autre port. Je me demande surtout, 
si vous étudiez ce genre de chose, pourquoi nous n’étudions pas 
un navire canadien. Un excellent investissement est une bonne 
chose, mais des capitaux rares devraient étre investis, il me 
semble, dans un produit canadien. 


Le président: Une derniére question, M. Skelly. 


M. Skelly: Bien. Ces navires sont-ils construits au Canada, 
les pétroliers et les vraquiers, les nouveaux navires? 


M. Bandeen: Non, ceux que Cast a achetés derniérement 
étaient des navires déja construits et en exploitation. IIs les ont 
achetés a l’Anglo Nordic. Cast, toutefois, a huit navires en 
commande; six porte-conteneurs et deux transporteurs mixtes. 
Je crois que trois d’entre eux sont commandés en Yougoslavie 
et cing en Corée. 


Le président: Merci, M. Skelly. 
Une voix: Et voila pour le Canadien National. 
Le président: Le prochain intervenant est M. Turner. 


M. Turner: Au D' Bandeen; la premiére question, ce soir, a 
trait au transport des matiéres dangereuses par chemin de fer. 
Dans nos instructions générales d’exploitation, formule 696, il 
m’a été dit que les formules de réponse ne sont pas nécessaires 
pour les marchandises importées, ainsi que pour les charge- 
ments mixtes et les expéditions des transitaires. La compagnie 
affirme que les formules de réponse ne sont pas exigées pour 
les expéditions partielles. Pouvez-vous me dire comment ceci 
diminze le danger présenté par les marchandises expédiées, si 
ce sont des explosifs? 


M. Bandeen: Je m’excuse, monsieur Turner, vous me prenez 
de court. Je vais certainement trouver ce que sont ces formu- 
les, vérifier si votre information est exacte et donner une 
réponse par écrit. 


M. Turner: Exacte, parce que je l’ai obtenue d’un de vos 
employés. 

Cette question est posée par un habitant de London. Etes- 
vous venu a Ottawa en avion, en auto ou par wagon privé, 
aujourd hui ou hier soir? 

M. Bandeen: Je suis venu en auto, ce matin. 

M. Turner: Une personne ou une compagnie quelconque 
peut-elle louer au CNR un wagon privé pour aller de Toronto 


a Vancouver et en revenir? Combien comptez-vous par jour et 
ov doit-on s’adresser pour faire les démarches nécessaires? 
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arrangements? You ask VIA and VIA has got no answer, so 
you ask CN. 


Mr. Bandeen: No, I am afraid you have to ask VIA. 


Mr. Turner: Well, I know a guy who wants... he cannot 
find out where or why. 


Mr. Bandeen: The only cars that I think would qualify for a 
rental, in the sense of your question, are two that we used to 
have called the Bedford and Burrard, and these we sold to VIA 
and they have them. They make their own rental arrange- 
ments. We carry them on the trains for them. 


Mr. Turner: For CN employees working for VIA Rail, what 
protection does CN provide these employees, both head end 
and tail end, if involved in any legal action brought on by a 
passenger if so named in a law suit? Does CN stand behind 
the CNR employees? Does VIA stand behind the CNR 
employees? Or is it a joint program? They are very concerned 
over this in case something happens, a manslaughter charge or 
something like that. 


Mr. Bandeen: Well, that is a technical and legal question 
and, frankly, I would have to defer to our law department on 
it. I will get you the answer. I do not know the answer at all. 


Mr. Turner: Another question. Can you explain the new 
Rule G procedure that has been introduced after a very long 
battle with the brotherhoods, a drinking rule? 


Mr. Bandeen: I know what the rule is. I am missing your 
question, do you mean can I explain it? 


Mr. Turner: Yes. What is the procedure now? 


Mr. Bandeen: Again, I will get this information for you. As 
you know, we have been working with the brotherhoods on the 
Rule G, and on the problem of alcohol and drugs in the 
company, I think very successfully. We are very pleased with 
the program. As I understand it, the unions also are. There has 
been a considerable effort made to deal with people who have 
a problem and to return them to working in the company, and 
we have met with a considerable degree of success. But if you 
wish, I will give you a total rundown on it. 


Mr. Turner: In your statement today, you said that CN will 
lose more than $150 million by transporting grain. You 
present VIA Rail with a bill, also Ontario Go train. How do 
you arrive at that amount on the bill? 


Mr. Bandeen: For VIA, or for the... 
Mr. Turner: For any of them. Is it an itemized account? 


Mr. Bandeen: It is an itemized account. It is an order of the 
CTC called 6313. It took them, I think, two to two and a half 
years of hearings to come up with a method of costing rail 
movements. It is extremely complicated. It is not straightfor- 
ward in the sense that a layman would easily understand it. I 
find it very difficult to comprehend 6313. However, it has been 


Transport 


18-12-1980 


{ Translation] 


Vous demandez a VIA et VIA ne sait pas, alors vous deman- 
dez au CN. 


M. Bandeen: Non, j’ai bien peur que vous deviez demander 
a VIA. 


M. Turner: Alors, je connais quelqu’un qui veut... ne peut 
savoir ou OU pourquoi. 


M. Bandeen: Les seuls wagons qui, je le pense, pourraient 
étre loués, au sens de votre question, sont les deux que nous 
avions l’habitude d’appeler le Bedford et le Burrard, et nous les 
avons vendus a VIA qui les a. VIA les loue lui-méme. Nous les 
transportons pour son compte. 


M. Turner: A propos des employés du CN qui travaillent 
pour VIA Rail; quelle protection le CN assure-t-elle a ces 
employés, le personnel de téte et de queue des trains, s’ils sont 
impliqués dans un procés intenté par un passager et s’ils sont 
cités dans une action en justice? Le CN défend-il les employés 
du CNR? VIA défend-il les employés du CNR? Ou est-ce un 
programme conjoint? Ils sont trés inquiets 4 ce propos, au cas 
ou quelque chose arriverait, une accusation d’homicide ou 
quelque chose comme ¢a. 


M. Bandeen: Eh bien, ceci est une question technique et 
juridique et, franchement, je dois consulter notre service juridi- 
que a ce sujet. Je vous ferai connaitre la réponse. Je ne la 
connais pas du tout. 


M. Turner: Une autre question. Pouvez-vous expliquer la 
nouvelle régle «G» qui a été adoptée aprés une trés longue 
bataille avec la fraternité, une régle relative a l’ivresse? 


M. Bandeen: Je connais cette régle. Je ne comprends pas 
votre question, me demandez-vous si je peux l’expliquer? 


M. Turner: Oui. Quelle est maintenant la procédure 
appliquée? 

M. Bandeen: Je vous ferai également parvenir cette infor- 
mation. Comme vous le savez, nous avons collaboré trés fruc- 
tueusement avec les fraternités 4 propos de la Régle G et les 
problémes de l’alcool et des stupéfiants dans la compagnie. 
Nous sommes satisfaits de ce programme. Je comprends que 
les syndicats le sont également. Des efforts considérables ont 
été faits pour traiter les employés qui ont un probléme et leur | 
permettre de reprendre leur travail 4 la compagnie, et nous 
avons obtenu un grand succés. Mais, si vous le désirez, je vous 
donnerai le résumé des résultats obtenus. 


M. Turner: Dans votre déposition d’aujourd’hui, vous dites 
que le CN perdra plus de $150 millions dans le transport des | 
grains. Vous présentez une facture 4 VIA Rail et également a 
Ontario Go train. Comment calculez-vous le montant de la 
facture? 


M. Bandeen: Celle de VIA ou celle de... 


M. Turner: De n’importe laquelle. Est-ce un compte 
détaillé? 

M. Bandeen: C’est un compte détaillé. C’est un ordre de la 
CCT qui porte le numéro 6313. II lui a fallu, je pense, entre 
deux ans et deux ans et demi d’audiences pour élaborer une 
méthode de calcul du coit des transports par rail. Elle est 
extrémement compliquée. Elle n’est pas assez simple pour 
qu’un profane puisse la comprendre facilement. Je trouve qu’il 
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determined by the CTC that this is a just and fair method of 
estimating the costs of rail operations. In the case of VIA, we 
apply 6313 at the request of VIA when originally it was set up. 


e 2045 


The Chairman: I am sorry, I am going to have to intervene 
here because it seems to me, if my memory serves me correct- 
ly—and I will have to check the record to be sure—that when 
Mr. Roberts was before the committee, he told us the bills 
they received from CN and CP were not itemized, although he 
did say they were making much more progress with CN than 
with CP, if my memory serves me correctly. I do not think we 
can accept conflicting evidence from separate witnesses before 
the committee, so I think it is something the committee is 
going to have to look into, and I simply want to wave that flag, 
Doctor Bandeen, so... 


Mr. Bandeen: I am not sure what you mean by “itemized”’. 


Mr. Benjamin: Mr. Chairman, on a point of order. 
The Chairman: On a point of order, Mr. Benjamin. 


Mr. Benjamin: Mr. Chairman, it seems to me that the 
witness is evading what Mr. Turner has been asking: the 
refusal of CN and CP to reveal their unit costs that make up 
the Canadian Transport Commission’s basis for Order 6313 or 
16, whatever the hell it is. 


The Chairman: 6313. 


Mr. Benjamin: Yes. Why does the CNR refuse, as well as 
CPR, to reveal their unit costs so that Via Rail—CTC will not 
disclose it either—so that Via Rail knows what the hell it is 
they are paying for. Mr. Turner is perfectly right. 


Mr. Turner: Thank you, sir. 


Mr. Benjamin: And the Chairman is perfectly right in 
cautioning the witness. What is so confidential about your unit 
costs? 


The Chairman: Before Doctor Bandeen replies to the point 
of order raised by Mr. Benjamin, I raise the point, of course, 
because it would be totally unacceptable if this committee 
receives information that is not factual. 


I think, however, I must point out—and again, I am relying 
solely on memory—but Mr. Roberts, it seems to me, did 
testify that they were making progress with CN and that they 
were getting some breakdown of their costs, but not a complete 
breakdown to their satisfaction for accounting purposes or for 
purposes of knowing exactly how much they were being 
charged for what. 


It seems to me he also said they were making much more 
_ progress with CN than with CP, and I simply raise it as a 
caution that I want officials from CN to be certain their 
_ testimony is factual; if necessary, of course, we will go back to 
_ Mr. Roberts for clarification of his testimony. 


| Mr. Bandeen: Mr. Chairman, if I might speak to that, I am 
_ probably the one who is causing the confusion. I understood 
| Mr. Turner to ask if, when we billed Go and Via, we had an 
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est trés difficile de comprendre la 6313. Toutefois, il a été 
déterminé par la CCT que cette méthode est juste et équitable 
pour estimer les coiits des transports ferroviaires. Dans le cas 
de VIA, nous appliquons la 6313, selon la demande faite par 
VIA lorsque cet organisme a été créé. 


Le président: Je m’excuse, je vais devoir intervenir mainte- 
nant parce qu'il me semble, si ma mémoire est exacte—et je 
vais devoir consulter le dossier pour en étre siir—que lorsque 
M. Roberts était devant le Comité, il nous a dit que les 
factures regcues du CN et du CP n’étaient pas détaillées, bien 
qu'il ait dit qu’ils faisaient beaucoup plus de progrés avec le 
CN qu’avec le CP, si ma mémoire est exacte. Je ne pense pas 
que nous puissions accepter des témoignages contradictoires de 
témoins différents paraissant devant le Comité, de sorte que je 
pense que c’est quelque chose que le Comité devra étudier; je 
veux simplement signaler ce point, docteur Bandeen, afin... 


M. Bandeen: Je ne suis pas stir de ce que vous voulez dire 
par «détaillées». 


M. Benjamin: M. le président, un point d’ordre. 
Le president: Sur un point d’ordre, M. Benjamin. 


M. Benjamin: Monsieur le président, il me semble que le 
témoin élude la question que M. Turner a posée: le refus du 
CN et du CP de dévoiler leurs cotits unitaires qui forment la 
base de l’ordre 6313 ou 16, ou de tout autre numéro, de la 
Commission canadienne des transports. 


Le président: 6313. 


M. Benjamin: Oui. Pourquoi le CNR refuse-t-il, ainsi que le 
CPR, de dévoiler ses coiits unitaires afin que VIA Rail—la 
CCT ne les publie pas non plus—de sorte que VIA Rail puisse 
savoir ce qu'il paye. M. Turner a parfaitement raison. 


M. Turner: Merci, monsieur. 


M. Benjamin: Et le président a parfaitement raison de 
prévenir le témoin. Qu’y a-t-il de si confidentiel dans vos cotts 
unitaires? 

Le président: Avant que le docteur Bandeen réponde au 
point d’ordre soulevé par M. Benjamin, j’indique qu'il serait, 
naturellement, tout a fait inacceptable que ce Comité regoive 
des informations qui ne seraient pas exactes. 


Je pense, toutefois, que je dois souligner—et je me référe, de 
nouveau, seulement 4 ma mémoire—mais M. Roberts, il me 
semble, a dit qu’ils faisaient des progrés avec le CN et qu’ils 
obtenaient une certaine répartition de leurs coiits, mais pas 
une répartition compléte qui les satisfasse pour faire les impu- 
tations comptables ou pour savoir exactement combien on leur 
compte et pour quoi. 


Il me semble qu’il a également dit qu’ils faisaient beaucoup 
plus de progrés avec le CN qu’avec le CP, et je dis simplement 
a titre d’avertissement que je veux que les représentants du 
CN soient certains que leur temoignage est conforme aux faits; 
au besoin, naturellement, nous nous adresserons a M. Roberts 
pour qu’il explique ce qu’il a dit. 

M. Bandeen: Monsieur le président, si je peux parler a ce 
sujet, je suis probablement la cause de cette confusion. J’ai 
compris que M. Turner demandait si, lorsque nous facturons 
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itemized account. Yes, we do with the CTC. The CTC is 
perfectly familiar with what we are doing as is the Minister of 
Transport. 


I did not realize his question was, were we giving an 
itemized account to Via? No, we are not and we have not. We 
are in negotiations now in a new method of contractual 
arrangement between Via and ourselves, which I think will be 
beneficial to both of us, and the current contract runs out in 
April and we are in negotiations now. But I misunderstood; I 
thought you said, How do we make up the costs? We have an 
itemized account; we deal with the CTC, but this information 
was not released to customers, of which Via is one. 


Mr. Turner: Mr. Roberts informs me that he cannot explain 
the bill. I want to know how you arrive at the figures you 
charge these people and the reason for this is, well, I hauled 
your passenger trains, we were always led to believe that the 
passenger charges were more than actually what they were, 
because if your dispatchers were on duty, your agents were on 
duty. All we should be paying for in a passenger train is the 
engineer, the crew and the tail end, plus the maintenance of 
the equipment. 


It was always a mystery. I am convinced, like all other 
railroaders, that you have deliberately downgraded the service 
to get rid of it, and this is one of the ways you did it. You 
charged some of the freight services to the passenger to 
increase the bill. 


The Chairman: If I may... 
Mr. Turner: This is what many railroaders believe. 


The Chairman: If I may interject again, it seems to me from 
a procedural point and from a point of courtesy, that we accept 
Doctor Bandeen’s explanation of the answer and his misinter- 
pretation of Mr. Turner’s question. Certainly, for the time 
being I would say it is a dead issue, but I want to give Doctor 
Bandeen the opportunity now to answer Mr. Turner’s question. 


Mr. Bandeen: This particular form, 6313, which I am not 
going to defend or even try to explain because it is extremely 
complicated—there were long hearings before the CTC and 
when precisely the questions you are asking, Mr. Turner, were 
brought up, and expert witnesses were called, not only Canadi- 
an, but American, the hearing went on; there were cross- 
examination by shippers, by the provinces, by the federal 
government, by any interested party, and as a result of this, 
the CTC came up with an order which attempts to separate 
out the cost of the various operations of the Canadian rail- 
ways, and in their judgment this is the best measure of the 
cost. We do not agree with everything that is in that, but then 
we have agreed to abide by the decision made by the regulato- 
ry authority. 


Mr. Turner: Doctor Bandeen, recently the VIA Rail Corpo- 
ration handed the passengers a lovely Christmas present, 
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Go et Via, nous fournissons une facture détaillée. Oui, nous la 
fournissons a la CCT qui est parfaitement au courant de ce 
que nous faisons, tout comme le ministre des Transports. 


Je n’ai pas compris que sa question était: fournissons-nous 
une facture détaillée 4 Via? Non, nous n’en fournissons pas et 
n’en avons jamais fourni. Nous négocions actuellement avec 
Via un nouvel arrangement contractuel qui, je le pense, avan- 
tagera les deux parties; le contrat en cours se termine en avril 
et nous négocions actuellement. Mais j’ai mal compris; je 
pensais que vous aviez dit: comment calculons-nous les coits? 
Nous établissons un décompte détaillé; nous traitons avec la 
CCT, mais cette information n’a pas été transmise aux clients, 
dont Via fait partie. 


M. Turner: M. Roberts m’informe qu’il ne peut comprendre 
la facture. Je veux savoir comment vous calculez les sommes 
que vous facturez et leur raison d’étre; par exemple, j’ai 
remarqué que pour vos trains de passagers, nous avons tou- 
jours été induits a croire que les frais des trains de passagers 
étaient supérieurs a ce qu’ils sont réellement, parce que si vos 
répartisseurs étaient au travail, vos agents étaient au travail. 
Tout ce que nous devrions payer pour un train de passagers est 
le mécanicien, le personnel et le serre-frein de queue, plus 
l’entretien de l’équipement. 


Cela a toujours été un mystére. Je suis convaincu, comme 
tous les autres utilisateurs du chemin de fer, que vous avez 
délibérément diminué la qualité du service pour vous en débar- 
rasser, que ceci est l’une des fagons que vous avez utilisées. 
Vous avez imputé ceztains des services de fret aux passagers 
pour augmenter la facture. 


Le président: Si je puis... 
M. Turner: C’est ce que de nombreux usagers croient. 


Le president: Si je peux intervenir de nouveau, il me semble, 
pour suivre la procédure et pour faire preuve de courtoisie, que 
nous devons accepter |’explication de la réponse donnée par le 
docteur Bandeen et sa mauvaise interprétation de la question 
de M. Turner. I! est certain que, pour le moment, je dirais que 
nous sommes dans une impasse, mais je veux maintenant 
donner au docteur Bandeen Il’occasion de répondre a la ques- 
tion de M. Turner. 


M. Bandeen: Cette formule spéciale, la 6313, que je ne vais 
pas défendre ou méme essayer d’expliquer, parce qu’elle est 
extrémement compliquée... il y a eu de longues audiences 
devant la CCT et lorsque les questions mémes que vous posez, 
monsieur Turner, ont été soulevées et que des experts ont été 
appelés 4 témoigner, pas seulement des Canadiens, mais des 
Amé€ricains, l’audience a continué, ils ont été contre-interrogés 
par des expéditeurs, par les provinces, par le gouvernement 
fédéral, par toutes les parties intéressées et, ensuite, la CCT 
donna un ordre qui essayait de répartir le coat des différentes 
opérations des chemins de fer canadiens et, a son avis, ceci 
constitue la meilleure mesure des coats. Nous ne sommes pas 
d’accord avec tout ce qui est la-dedans, mais nous avons | 
accepté ensuite de respecter la décision prise par l’autorité de 
réglementation. 


M. Turner: Docteur Bandeen, la société VIA Rail a récem- © 
ment fait aux passagers un joli cadeau de N oél en faisant 
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increasing the fare structure from $15 to $22 from Dorval to 
Ottawa. Will CN get any portion of this fare increase? 


Mr. Bandeen: It would not affect our contract with VIA. 
Basically VIA collects its own fares and they pay us on the 
basis of our contract which is basically 6313, so we would not 
get any direct effect of an increase in fares. 


Mr. Turner: On page 3 of your statement you say that you 
must be honest in all dealings and so on. Can you tell me why 
on Tuesday, September 12, 1978, the 27th of the 8th month of 
1980, you made submissions to the City of London, Ontario to 
install automatic signal protection at Egerton,, Rctory, Wil- 
liam, Maitland, Burwell and Colborne Streets? You did it 
through the back door. You did not notify the union. Mr. Len 
Boland is the General Chairman, who lives right in my riding. 
He did not know about it; I did not know about it. Why? 


Is this the first step to running the trains through London 
because you are going to put CTTC through there. You are 
also asking for an increase in speed limit from 35 miles an 
hour to 50 miles an hour right through a city. We had that 
trouble at Mississauga and now you are asking for another one 
at London, Ontario. 


The Chairman: Mr. Turner, would you explain CTTC 
please? 


Mr. Turner: Centralized traffic train control. 
The Chairman: Thank you. 


Mr. Bandeen: You question was the procedure we use to 
apply for the installation of automatic protection at the cross- 
ing in London, and the question was on the method of 
application? 


Mr. Turner: Yes. Why were people not notified? Why did 
you just walk in the back door? Have a meeting with the City 
Council... 


Mr. Bandeen: | will give you an answer to that. I will have 
to get it from the officials in London, Ontario, on their 
procedure and answer it. 


Mr. Turner: | have it right here from your superintendent. 
Mr. Bandeen: Fine. Well then, you have the information. 


Mr. Turner: [ will tell you right now we are opposed to it 
because you say you look after your employees fairly. There 
are 12 rehab employees there. Even if you pension some off 
early and you are going to retrain the others, you have not said 
what you are going to retrain them for. They are certainly not 
going to be based in London, because I think it is the first step 
to the elimination of London, Ontario for the CNR terminal. 
There is no doubt about it. This is the first step. 


Mr. Bandeen: Taking crossing protection men off is the first 
step? 


Mr. Darling: The whole city, right through from one end to 
the other, and you are trying to increase the speed limit from 
35 to 50 miles an hour. 
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passer de $15 a $22 le prix d’un billet de Dorval 4 Ottawa. Le 
CN recevra-t-il une partie de cette augmentation? 


M. Bandeen: Ca ne modifiera pas notre contrat avec VIA. 
En principe, VIA percoit le prix de ses billets et il nous paie 
conformément 4 notre contrat, qui est principalement le 6313, 
de sorte que nous ne bénficions d’aucun effet direct d’une 
augmentation de tarif. 


M. Turner: A la page 3 de votre témoignage, vous dites que 
vous devez étre honnéte dans toutes vos transactions, etc. 
Pouvez-vous me dire pourquoi, le mardi 12 septembre 1978 et 
le 27 du huitiéme mois de 1980, vous avez demandé 4 la ville 
de London, Ontario, la permission d’installer des avertisseurs 
automatiques aux rues Egerton, Rectory, William, Maitland, 
Burwell et Colborne? Vous l’avez fait subrepticement. Vous 
n’en avez pas informé le syndicat. M. Len Boland est le 
président général et habite précisément dans ma circonscrip- 
tion. I] n’en savait rien; je n’en savais rien. Pourquoi? 


Ceci est-il la premiére mesure permettant de faire passer les 
trains a l’intérieur de London parce que vous allez y installer le 
CTTC? Vous demandez également |’autorisation d’augmenter 
la vitesse maximale de 35 a 50 milles 4 Vheure a l’intérieur 
dune ville. Nous avons connu ces ennuis a Mississauga et, 
maintenant, vous en cherchez d’autres a London, Ontario. 


Le président: Monsieur Turner, pourriez-vous expliquer ce 
que signifie CTTC, s’il vous plait? 


M. Turner: Contrdéle centralisé de la circulation des trains. 
Le président: Merci. 


M. Bandeen: Votre question portait sur la procédure que 
nous utilisons pour demander l’autorisation d’installer des 
avertisseurs automatiques aux croisements dans London, et la 
question portait sur la méthode utilisée? 


M. Turner: Oui. Pourquoi la population n’a-t-elle pas été 
avertie? Pourquoi étes-vous passé par la porte arriére? Ayez 
une réunion avec le Conseil municipal... 


M. Bandeen: Je vais vous donner la réponse. Je devrai 
questionner la municipalité de London, Ontario, sur leur pro- 
cédure avant de pouvoir le faire cependant. 


M. Turner: J’ai la réponse ici, de votre surintendant. 
M. Bandeen: Trés bien. Alors, vous avez cette information. 


M. Turner: Je vais vous dire dés a présent que nous nous y 
opposons parce que vous dites que vous protégez équitablement 
vos employés. I] y a 12 employés handicapés la-bas. Méme si 
vous en mettez quelques-uns 4a la retraite anticipée et si vous 
recyclez les autres, vous n’avez pas dit pour occuper quel 
emploi vous allez les recycler. Ils ne resteront certainement pas 
a London, parce que je pense que ceci est la premiére étape de 
Pélimination de London, Ontario, comme gare du CNR. I n’y 
a pas de doute a ce sujet. C’est la premicre étape. 


M. Bandeen: Supprimer la surveillance humaine aux passa- 
ges a niveau constitue la premiére étape? 


M. Darling: Dans toute la vile, d’une extrémité a l’autre, et 
vous allez essayer d’augmenter la vitesse maximale de 35 a 50 
milles a l’heure. 
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Mr. Bandeen: I will give you an answer. You say you 
already have it, but I will make sure that it is correct and give 
you it again. 

Mr. Turner: Can you tell me why the maintenance staff at 
Toronto are doing a lousy job in the opinion of many crews? 
The passenger units are breaking down so they take off freight 
units; one is not any better than the other. It is okay in 
London; it is okay in Windsor; but Toronto is terrible. The new 
yard is terrible; this is right from your own crews. 
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Mr. Bandeen: I am not aware of that and again I will look 
into that. 


Mr. Turner: Can you give me a list of the engine break- 
downs for the past year, freight and passenger? 


Mr. Bandeen: For the whole system? 

Mr. Turner: Yes, sir, for the Ontario region. 
Mr. Bandeen: Southern Ontario, London... 
Mr. Turner: Yes, all of Ontario. 


Mr. Bandeen: I am sure we can get it, yes. I certainly do not 
have it here. 


The Chairman: Your final question, Mr. Turner. 


Mr. Turner: I am liable to be here for three weeks; I have 
lots of material, all from new employees, sir, lots of them. Does 
CN have any plans now or in the future, or are they in the 
process of purchasing five trucking companies in Quebec to do 
express work? 


Mr. Bandeen: To do express work? 
Mr. Turner: Yes. 


Mr. Bandeen: No, we are not purchasing any trucking to do 
express work. We are in negotiations for the possible purchase 
of trucking firms in Quebec, yes. 


Mr. Turner: So, you are admitting it. You do not serve the 
market now and you are making a deal. How do you expect to 
serve the market in the future by making a deal with these 
trucking organizations? 


Mr. Bandeen: I am sorry, perhaps I missed the point of the 
question. The trucking companies we are negotiating with 
right now are in business and are operating as truckers. 


Mr. Turner: Right. You have your own trucks now. 


Mr. Bandeen: Not through Quebec. The one area in which 
we do not have licences is from Montreal to Moncton. We do 
not have licences in that area. We have some in the Province of 
Quebec, a very limited number, and we have no through- 
licence. 


Mr. Turner: Okay, but you are trying to serve a market now 
and you are doing a hell of a poor job, let me tell you, because 
we had all this business at one time and we used to run express 
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M. Bandeen: Je vais vous donner une réponse. Vous dites 
que vous I’avez déja, mais je veux m’assurer qu’elle est exacte 
et vous la donner de nouveau. 


M. Turner: Pouvez-vous me dire pourquoi le personnel 
d’entretien de Toronto fait, d’aprés de nombreux membres du 
personnel, un mauvais travail. Les locomotives de train de 
voyageurs tombent en panne, alors ils prennent les locomotives 
des trains de marchandises; les unes ne sont pas meilleures que 
les autres. Cela va trés bien 4 London, cela va trés bien a 
Windsor, mais a Toronto, c’est terrible. Le nouvel atelier 
marche horriblement mal; je le tiens de !’un de vos propres 
employés. 


M. Bandeen: Je ne suis pas au courant de cela et je vais 
étudier la question. 


M. Turner: Pouvez-vous me donner la liste des pannes de 
moteur de l’année derniére, fret et passagers? 


M. Bandeen: Pour tout le réseau? 

M. Turner: Oui, monsieur, pour la région de l’Ontario. 
M. Bandeen: Sud de |’Ontario, London... 

M. Turner: Oui, tout l’Ontario. 


M. Bandeen: Je suis sir que nous |’avons, oui. Mais je ne I’ai 
certainement pas ici. 


Le président: Votre derniére question, M. Turner. 


M. Turner: Je pourrais rester ici trois semaines; j’ai de 
grandes quantités de documents, provenant tous de nouveaux 
employés, monsieur, de grandes quantités d’entre eux. Le CN 
prévoit-il d’acheter maintenant ou 4a Il’avenir, ou est-il en train 
d’acheter cing compagnies de camionnage au Québec pour 
transporter les colis express? 


M. Bandeen: Pour transporter les colis express? 
M. Turner: Oui. 


M. Bandeen: Non, nous n’achetons pas de compagnie de 
camionnage pour transporter les colis express. Nous négocions 
lacquisition éventuelle de compagnies de camionnage au 
Québec, oui. 

M. Turner: Ainsi, vous l’admettez. Vous ne desservez pas ce 
marché actuellement, mais vous faites une transaction. Com- 
ment croyez-vous pouvoir desservir ce marché 4a l’avenir en 
faisant une transaction avec ces organismes de camionnage? 


M. Bandeen: Je m’excuse, je n’ai peut-étre pas compris la 
question. Les compagnies de camionnage avec lesquelles nous 
négocions actuellement sont actives, elles font du camionnage. 


M. Turner: Bien. Vous avez actuellement vos _ propres 
camions. 


M. Bandeen: Pas dans le Québec. La seule région dans 
laquelle nous n’ayons pas de permis est celle qui s’étend de 
Montréal 4 Moncton. Nous n’avons pas de permis dans cette 
région. Nous en avons quelques-uns dans la province de 
Québec, un nombre trés limité, mais nous n’avons pas de 
permis de transit. 

M. Turner: Trés bien, mais vous essayer de desservir un 
marché actuellement et vous y faites un trés mauvais travail, 
permettez-moi de vous le dire, parce que nous avions toutes ces 
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trains ahead of the passenger trains. We finally convinced you 
to run them behind the passenger trains; it made sense. It 
would make sense but we do not do it in the CN, or in the 
government for some reason or other. We had all this business, 
and every time you go on a highway anymore you see more 
couriers, so somebody is wrong. That business is going from 
CN—you go to the postal depots now and they are empty of 
parcels. The couriers are picking them up. You cannot tell me 
I cannot ship a parcel by postal or CNR for $6 when the 
couriers will charge $9 to come from London to Ottawa. I 
think you missed the boat. We had the ship-by-rail association, 
a combination of management and labour; we suggested all 
these ideas so you would get into the business but you would 
not listen. Maybe not you, is that right? They would not listen. 
It was 25 years ahead of the times. 


The Chairman: Would you care to comment? 


Mr. Bandeen: I do not have anything additional to add, 
except to say that what we are doing in express is quite 
independent of the trucking arm of the Canadian National, 
and we do have trucking firms that operate in almost every 
province, I guess in every province of the country with the 
exception of a through-licence between Moncton and Mon- 
treal, and the trucking companies are well-run, efficient and 
make money. 


Mr. Benjamin: Can I have a question of privilege, or a point 
of order, or something, whatever it is? It was the railroads, CN 
and CP, who said that their trucking companies would do the 
express business better. Do not tell us now that some other 
companies are going to do it better. You are the fellows that 
told us 10 years ago that you would do it better. With your 
trucks... 


Mr. Bandeen: If I could make the distinction, Mr. Benjam- 
in, between our trucks which are part of the CN rail, and our 
trucking companies which are quite separate. This is the only 
point I was trying to raise; we have trucking companies that 
are purely truckers, operating as truckers and always have 
been. We also have a large trucking arm of the railway and of 
the express and it was the trucking arm of the corporation that 
we suggested would move the express goods, not the outside 
trucking companies, in the case of the CN. That was the only 
point I was trying to make. 


Mr. Benjamin: Now it is the outside companies—sorry 
about that, Mr. Chairman. 


The Chairman: Yes, I can see. Mr. Murta, please. 


Mr. Murta: Thank you, Mr. Chairman. Doctor Bandeen, I 
would like to get into talking about the whole area of western 
Canada, where I come from. I would think possibly the most 
_ exciting area in terms of growth and potential in western 
_ Canada is the western region, basically the mountain region. 
_ Before we get into talking about some of the plans that the CN 
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affaires 4 une certaine époquer et que nous faisions passer les 
trains de colis express devant les trains de voyageurs. Nous 
vous avons finalement convaincu de les faire passer derriére les 
trains de voyageurs, c’était raisonnable. Cela semble raisonna- 
ble, mais nous ne le faisons pas au CN ou au gouvernement, 
pour une raison ou une autre. Nous faisions toutes ces affaires 
et chaque fois que vous allez sur une grandre route, vous voyez 
plus de messagers, alors quelque chose ne va pas. Ces affaires 
échappent au CN ... vous allez aujourd’hui dans les dépéts de 
colis postaux, et ils n’en contiennent pas. Les messagers les 
ramassent. Vous ne pouvez pas me dire que je ne peux 
expédier un colis par la poste ou par le CNR pour $6, alors 
que les messagers demandent $9 pour aller de London a 
Ottawa. Je pense que vous avez manqué le train. Nous avions 
Association des expéditeurs par chemin de fer qui regroupait 
des gestionnaires et des employés; nous vous avons proposé 
tout cela afin que vous puissiez entrer dans ce marché, mais 
vous n’avez pas écouté. Peut-étre pas vous, il est vrai. Mais ils 
n’ont pas écouté. Ces idées avaient 25 ans d’avance. 


Le président: Voudriez-vous répondre? 


M. Bandeen: Je n’ai rien de plus a ajouter, sauf de dire que 
ce que nous faisons dans le service express est tout a fait 
indépendant du secteur camionnage du Canadien National et 
que nous possédons des entreprises de camionnage en exploita- 
tion dans presque toutes les provinces, je pense dans toutes les 
provinces du pays, a l’exception d’un permis de transit entre 
Moncton et Montréal, et que ces compagnies de camionnage 
sont efficaces et bien dirigées et qu’elles font des bénéfices. 


M. Benjamin: Sur une question de privilége, ou un point 
d’ordre ou quelque chose, quoi que ce soit? Ce sont les chemins 
de fer, le CN et le CP, qui ont dit que leurs compagnies de 
camionnage assureraient mieux le service des colis express. Ne 
nous dites pas a présent que certaines autres compagnies le 
feront mieux. C’est vous qui nous avez dit il y a dix ans que 
vous le feriez mieux. Avec vos camions ... 


M. Bandeen: Je voudrais faire la distinction, M. Benjamin, 
entre nos camions qui font partie du CN Rail et nos compa- 
gnies de camionnage qui sont tout a fait distinctes. C’est la 
seule chose que j’essayais de dire; nous possédons des compa- 
gnies de camionnage qui sont purement des entreprises de 
camionnage, fonctionnent comme telles et ont toujours fonc- 
tionné ainsi. Nous possédons également un important secteur 
de camionnage dans le service des chemins de fer et des colis 
express et c’est ce secteur de la compagnie qui, nous |’avons 
dit, transporterait les marchandises express et non les compa- 
gnies extérieures de camionnage, dans le cas du CN. C’était la 
seule chose que j’essayais de dire. 


M. Benjamin: Maintenant, ce sont les compagnies extérieu- 
res—Jje m’excuse, monsieur le président. 


Le president: Oui, je le constate. Monsieur Murta, s’il vous 
plait. 

M. Murta: Merci, monsieur le président. Dt Bandeen, je 
voudrais en venir a parler de toute la région ouest du Canada, 
d’ou je viens. Je pense que, vraisemblablement, la région la 
plus prometteuse, en termes de croissance et de potentiel, de 
l’ouest du Canada est la région la plus a l’ouest, principale- 
ment la région des Rocheuses. Avant que nous ne parlions de 


215396 


Transport 


18-12-1980 


[Text] 


has for the mountain region and the movements of potash, 
coal, or whatever through that area, I would like to get into 
this question of the Crow’s Nest Pass rates and the grain rates. 
I would like to get from you, for this last fiscal year, the kind 
of losses that the CN incurred or grain losses that occurred 
within the CN because of the Crow’s Nest Pass rates? 
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Mr. Bandeen: [| think it is in the annual report; there was a 
$95 million loss for the year 1979. We anticipate this loss in 
1981 to be in the $150 million range and I believe I said in my 
opening statement that with no correction we are looking at it 
to be over $300 million by 1985. 


We are in the situation where the revenue side is relatively 
fixed and the expense side is on a very fast escalation, even 
faster than the cost of living. Our expenses have gone up, as I 
mentioned earlier, in response to another question. The ma- 
terial, aside from fuel, is going up at roughly 20 per cent a 
year and you gentlemen are more aware than I am of the 
increase in fuel costs, so the loss is going to escalate over this 
period of time very rapidly. 


I am told that the estimate of loss for 1980 is $126 million. 


Mr. Murta: It was $90 million last year. 
Mr. Bandeen: It was $95 million. 
Mr. Murta: It was $95 million and it is going up to $100... 


Mr. Bandeen: I said over $150 million in my opening talk 
but our estimate is $155 million. We were anticipating the 
volume so... 


Mr. Murta: I see. Are you still hauling approximately 52 
per cent of the grain with the CP hauling about 48 per cent? Is 
that the breakdown in terms of the amount of grain hauled by 
the two railways? 


Mr. Bandeen: Historically it has been the other way around. 
Historically the CP hauls more grain than we do, but the ratio 
varies; at one time it was 54 and 46, and I think in the last 
year that we hauled almost as much as the CP although I have 
not ‘seen the final figures. CP had some labour problems in 
western Canada which slowed down their operations in the 
latter part of the year, so I think our hauling of grain will 
actually approach theirs this year. Historically they are a 
larger grain mover than we are. 


Mr. Murta: As you very well know there is slow movement, 
although there is movement, in terms of some kind of solution 
but it may be a long-term solution to the whole question of the 
Crow’s Nest Pass rates. We know, providing it gets passed by 
Cabinet, that some time in the new year we may see a three- 
or five-man inquiry to take what I would consider a very 
positive look at the whole question of grain transportation. I 
certainly do not believe that we can operate under the same 
type of an agreement with the railways forever; it is just going 
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certains des plans que le CN a élaborés pour cette région, et du 
transport de la potasse, du charbon ou de n’importe quoi dans 
cette région, je voudrais étudier la question des tarifs de la 
passe de Crow’s Nest et des tarifs de transport des grains. Je 
voudrais que vous me donniez, pour la derniére année finan- 
ciére, une idée des pertes que le CN a subies ou des pertes sur 
les grains qui se sont produites au CN 4a cause du tarif de la 
passe de Crow’s Nest. : 


M. Bandeen: Je pense que c’est dans le rapport annuel; il y a 
eu une perte de $95 millions pour l’année 1979. Nous pré- 
voyons qu’en 1981 cette perte sera de l’ordre de $150 millions 
et je crois avoir dit dans mes premiéres remarques que, si rien 
ne change, nous prévoyons qu’elle atteindra $300 millions en 
1985. 


Nous sommes dans une situation dans laquelle l’élément 
recette est relativement stable mais ou l’élément dépense aug- 
mente trés rapidement, plus rapidement méme que le coiit de 
la vie. Nos dépenses ont augmenté, comme je |’ai mentionné 
précédemment, en réponse a une autre question. Les maté- 
riaux, en dehors du carburant, augmentent d’environ 20 pour 
cent par an et vous, messieurs, étes plus au courant que moi de 
l’augmentation des coats du carburant, de sorte que la perte va 
augmenter trés rapidement au cours de cette période. 


On me dit que la perte prévue pour 1980 est de $126 
millions. 


M. Murta: Elle était de $90 millions l’an dernier. 
M. Bandeen: Elle était de $95 millions. 
M. Murta: Elle était de $95 millions et elle monte a cent... 


M. Bandeen: J’ai dit plus de $150 millions dans mes premié- 
res remarques, mais nous l’estimons a $155 millions. Nous 
prévoyons le volume, de sorte... 


M. Murta: Je comprends. Transportez-vous toujours environ 
52 pour cent des grains et le CP environ 48 pour cent? Est-ce 
la répartition des quantités de grains transportés par les deux 
chemins de fer? 


M. Bandeen: Autrefois, c’était inverse. En général, le CP 
remorque plus de grains que nous, mais la proportion varie; 
elle était un certain temps de 54 a 46 et je pense que l’année 
derniére nous en avons transporté presque autant que le CP, 
bien que je n’aie pas vu les derniers chiffres. Le CP a eu, dans 
louest du Canada, certains problémes de main-d’ceuvre qui 
ont ralenti ses opérations dans la derniére partie de l’année, 
c’est pourquoi je pense que nous transporterons réellement 
presque autant de grains que lui cette année. En général, il 
transporte plus de grains que nous. 


M. Murta: Comme vous le savez trés bien, il y a un 
mouvement lent, mais il y a un mouvement, pour trouver un 
certain type de solution, mais ce pourrait étre une solution a 
long terme a l’ensemble de la question des tarifs de la passe du 
Nid-de-Corbeau. Nous savons que, a condition que ce soit 
approuve par le Cabinet, 4 un certain moment de la nouvelle 
année nous pourrions voir une commission d’enquéte de trois 
ou cing personnes étudier toute la question du transport des 
grains d’une facgon que je considérerais comme étant trés 
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to be too costly and it affects myself as a farmer as it does 
anybody else. 


There are two basic solutions or two basic ideas that have 
come out of western Canada in terms of payment: one is 
basically that, for example, the Crow deficit would be paid by 
the federal government up to a certain level, say, an extra $300 

million, for easy figuring. That would be paid in one of two 
_ ways. One would go directly to the railways and then what 
would be established as a new baseline, in effect, would be 
paid by the producers themselves. 


The other idea—and it is favoured by provincial govern- 
ments in some cases and some farm organizations—would be 
that the payment would go to the producer. The producer then 
would choose whichever way he wanted to market grain. If you 
lived in Manitoba and trucks were competitive with rail, then 
you would move it that way. You would be able to move it 
either way and you would not move it based on the railways. If 
you wanted to move it, then you would be allowed to do it the 
way you wished. Coupled with this whole thing would be the 
idea, of course, that you would make use of the transport-effi- 
cient methods, in other words, unit trains and the whole series 
of mechanisms you now use to move coal and potash and 
things such as that. 
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Could you comment, from the point of view of the CNR, on 
how you view the whole method of payment in this question? 
Obviously, if there is an investigation or study this will have to 
be a vital component of the whole equation. 


Mr. Bandeen: Mr. Murta, I think you are probably aware— 
and I now do not speak for the CP—that both railways are on 
record, the CN particularly, as favouring a subsidy’s if it is to 
be paid, being paid to the producer—for the reason you have 
given, that it then gives him freedom of choice as to how he is 
going to move his traffic. 


You look south of the border and a large percentage of their 
traffic is moved by trucks, and of course a large percentage is 
moved by barge on the Mississippi River, which we do not 
have the equivalent of in Canada. However, that type of 
decision is one that falls in the realm of politics, as much as 
anything else, and we do not comment beyond saying that, as 
economists, we would feel that it would be better going to the 
producer. But we are not really in a position to make a 
judgment of that kind. 


Mr. Murta: I think possibly one of the most important 
aspects, if not the most important aspect, of the whole question 
of resolving the Crow would be, if the railways do get more 
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positive. Je ne crois certainement pas que nous pouvons fonc- 
tionner éternellement en vertu du méme type d’accord avec les 
chemins de fer; cela va tout simplement devenir trop cofiteux 
et cela m’affecte moi-méme, en tant qu’agriculteur, comme 
cela affecte n’importe qui d’autre. 


Il existe deux solutions de base ou deux idées de base qui 
font leur chemin dans |’ouest du Canada au sujet du paiement: 
la premiére consiste principalement en ce que, par exemple, le 
déficit du Nid-de-Corbeau soit absorbé par le gouvernement 
fédéral jusqu’a un certain montant, disons jusqu’a $300 mil- 
lions de plus, pour les fins de la démonstration. Ce montant 
pourrait étre payé selon deux méthodes. La premiére consiste- 
rait a payer directement les chemins de fer, puis ce qui serait 
établi comme nouveau tarif de base, en fait, serait payé par les 
producteurs eux-mémes. 


L’autre méthode—et elle est préférée en certains cas par les 
gouvernements provinciaux et certaines organisations agrico- 
les—consisterait 4 faire le paiement au producteur. Celui-ci 
choisirait ensuite la méthode qu’il voudrait pour commerciali- 
ser ses grains. Si vous viviez au Manitoba et que les camions 
puissent faire concurrence aux chemins de fer, vous pourriez 
les faire transporter par camion. Vous pourriez les transporter 
d’une facon ou de I’autre et vous ne seriez pas obligé de le faire 
par chemin de fer. Si vous vouliez les transporter, il vous serait 
possible de le faire de la fagon que vous préférez. Tout cela 
laisse supposer, évidemment, que vous utiliseriez des méthodes 
efficaces de transport, en d’autres mots, des trains blocs et 
toute la série de mécanismes que vous utilisez actuellement 
pour transporter le charbon, la potasse, et les marchandises du 
méme type. 


Pourriez-vous indiquer, du point de vue du CNR, comment 
vous considérez |’ensemble de la méthode de paiement qui fait 
Pobjet de cette question? S’il y a une enquéte ou une étude, il 
est évident que ceci devra étre un des plus importants éléments 
de l’ensemble de |’équation. 


M. Bandeen: M. Murta, je pense que vous étes probable- 
ment au courant—je ne parle pas au nom du CP—dque les 
deux chemins de fer sont connus, le CN particuliéremeni, pour 
favoriser—s il doit y avoir subvention—une subvention directe 
au producteur pour la raison que vous avez donnée, que cela 
lui donne la liberté de choisir comment il va transporter ses 
marchandises. 


Si vous regardez du cété des Etats-Unis, vous constaterez 
qu’un important pourcentage de leurs transports est effectué 
par camion et, naturellement, un gros pourcentage est trans- 
porté par péniche sur le Mississippi, fleuve dont nous n’avons 
pas l’équivalent au Canada. Toutefois, une décision de ce type 
ressort du domaine politique autant que n’importe quelle 
autre, et nous n’avons rien a dire a part que, en tant qu’écono- 
mistes, nous pensons qu'il serait meilleur de verser la subven- 
tion au producteur. Mais nous ne sommes réellement pas 
autorisés a donner une opinion de ce genre. 


M. Murta: Je pense qu’il est impossible que l’un des aspects 
les plus importants, sinon le plus important de l’ensemble de la 
question relative au Crow’s Nest, si les chemins de fer reg¢oi- 
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money—whether it comes from the taxpayers through more’ vent plus d’argent... que celui-ci vienne des contribuables 


government money, or whether it comes from the producers in 
part, or from a combination of both, or however you cut the 
pie—the question of guarantees of service from the railways. 
From a political point of view this is probably uppermost in 
this whole question. I have taken a look at it in terms of 
guarantees of service, and just how you would allay the 
farmer’s fears over the fact that if things change he may not 
get the same kind of service—albeit everybody complains 
about it—he still may not get even that traditional kind of 
service that he would normally get. Has the CN given any 
thought to this question of how they could put up front a 
guarantee of service, in effect, some kind of guarantee of 
service that would be tangible in terms of the western farmer? 


Mr. Bandeen: We certainly agree in principle with what you 
are saying. I think it has been a position we have taken all 
along, that if we get relief from the Crow rate it is incumbent 
upon us to guarantee a service. How you do that and what 
guarantee you have is something that has to be worked out 
with the people involved. 


As you probably know, in the shipment of coal, as an 
example—I am not saying that the two are the same, but they 
have some similarities—in the shipment of coal to the west 
coast we have guarantees of service and penalties if the service 
is not met, if the timing is not met, if the turn-around time is 
too long, and there are penalties for the loader and unloader. It 
has worked out, and I think this guarantees the efficient use of 
the equipment and the efficient move of coal. 


I certainly think the same types of things would have to be 
negotiated on grain. They would have to be different, and they 
would have to reflect the characteristic of the movement of 
grain, such as it is. We have done a bit of work on it but we do 
not have anything definitive. I think it is something that has to 
be negotiated. The principle, though, is very sound and cer- 
tainly should be included. 


Mr. Murta: An idea that has been thrown around by farm 
groups in the realm of guarantee of service is that you have 
paid so much money for moving so much grain and for 
anything over and above that there would be an incentive to 
move more grain. In effect, it is using the old incentive method 
which seems to work pretty well in some cases. Has that idea 
ever been thought about? Is it practical to think in that 
context, or along that line in connection with a railway, from 
your point of view? 
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Mr. Bandeen: Yes, that has been thought of and we have 
had discussions on it, but the type of incentive and the type of 
service guarantees I think depend to a large extent on the type 
of settlement that comes up and if I could just give one for 
instance on this: who is going to own the equipment under this 


sous forme de subventions gouvernementales plus élevées, qu’il 
vienne en partieides producteurs, qu’il vienne de combinaisons 
des deux méthodes ou, quelle que soit la fagon selon laquelle 
vous coupez le gateau ... la question de la garantie de fournir 
le service donnée par les chemins de fer, est, d’un point de vue 
politique, probablement l’élément le plus important de toute 
cette question. Je l’ai étudiée comme une garantie de fournir le 
service et dites-moi seulement comment vous rassureriez les 
agriculteurs a propos du fait que, si les choses changent, ils 
pourraient ne pas recevoir le méme service—quoique tout le 
monde s’en plaigne—ils pourraient ne pas méme recevoir le 
type ordinaire de service quils recoivent normalement. Le CN 
a-t-il étudié la question de déterminer comment il pourrait 
donner une garantie de service... en fait un certain type de 
garantie de service . . . qui pourrait constituer une valeur tangi- 
ble pour les agriculteurs de l’Ouest? 


M. Bandeen: Nous sommes certainement d’accord en prin- 
cipe avec ce qui vous dites. Je pense que nous avons toujours 
dit que si nous ne sommes plus obligés d’appliquer le tarif du 
Crow’s Nest, nous sommes encore obligés de garantir le ser- 
vice. Comment nous le ferions et quelle garantie vous auriez 
est une chose qui doit étre déterminée avec les personnes 
intéressées. 


Comme vous le savez probablement, dans le transport du 
charbon, par exemple—je ne dis pas que les deux sont pareils 
mais quils offrent certaines ressemblances—dans le transport 
du charbon jusqu’a la c6te ouest, nous donnons des garanties 
de service et sommes pénalisés si le service n’est pas fourni, si 
les délais ne sont pas respectés et si le temps d’immobilisation 
des wagons est trop long, et il existe des pénalités pour le 
chargeur et le déchargeur. Cela a bien fonctionné et je pense 
que cela garantit l’efficacité de l'utilisation de l’équipement et 
du transport du charbon. 


Je pense que ce méme genre de choses devrait certainement 
étre négociées pour les grains. Les clauses seraient obligatoire- 
ment différentes et devraient tenir compte des caractéristiques 
actuelles du transport des grains. Nous y avons un peu tra- 
vaillé, mais nous n’avons rien de définitif. Je pense que c’est 
quelque chose qui doit étre négocié. Le principe, cependant, est 
trés sain et devrait certainement étre appliqué. 


M. Murta: Une idée diffusée par certains groupes d’agricul- 
teurs 4 propos de la garantie de service est que vous avez payé 
un certain montant d’argent pour transporter une certaine 
quantité de grains et que, pour toute quantité supplémentaire, 
il devrait y avoir des mesures incitant a faire transporter plus 
de grains. C’est en fait la vieille méthode des mesures incitati- 
ves qui semble donner d’assez bons résultats en certains cas. 
Avez-vous déja étudié cette idée? Est-elle praticable dans ce 
contexte ou dans ce domaine, en relation avec un chemin de 
fer, A votre point de vue? 


M. Bandeen: Oui, nous y avons pensé et nous |’avons 
étudiée, et je pense que les types de mesures incitatives et de 
garantie de service dépendent, dans une grande mesure, du 
type d’accord qui sera signé et je voudrais seulement donner un 
exemple: qui va posséder |’équipement en vertu de l’accord? 
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settlement. As it is now, the federal government and the 
provincial governments and the wheat board own some of the 
equipment, and we own some of the equipment. The schemes 
that I have seen range all the way from us having to own all 
the equipment to us owning none of the equipment. The reason 
I dwell on this is that one of the important guarantees is going 
to have to be the availability of equipment and a lot of that is 
going to depend on the ownership and who is putting the 
equipment up, whether it is the railways or the various other 
interested parties. So, until we have the final settlement, I do 
not think we can negotiate the service guarantees in a mean- 
ingful way. Once there is a final pattern, then I think we can 
negotiate service agreements which will guarantee to the pro- 
ducer the service and also build in some sort of an incentive for 
increased productivity on behalf of the railways. 


Mr. Murta: In terms of your own CN budget for 1980-81, 
what kind of expenditures do you have in the area of grain if in 
fact you use that or do you use the Prairie region as such? We 
will take, first, the rolling stock. Now some rolling stock has 
been purchased but in terms of rolling stock and also track 
that is pretty well used exclusively for grain, what are your 
expenditures? 


Mr. Bandeen: As you probably know, we do not purchase 
locomotives for a particular commodity. We purchase locomo- 
tives to bring our fleet up to the capacity to be able to meet all 
our demands, so it is almost impossible to say that a locomo- 
tive was bought to handle grain. However grain is one of the 
important movements and one of the largest single commodity 
shipments we have. We are spending money on covered hop- 
pers next year that can carry grain, but they can also carry 
potash and a multitude of other traffic... 


Mr. Murta: Are you doing any rehab with the boxcars 
themselves? Are you spending any money in that area? 


Mr. Bandeen: No rehabs are budgeted for in 1981. 


Mr. Murta: Is it safe to say then in terms of your budget for 
1981 that there is a minimal amount of money being spent on 
equipment to haul grain, on boxcars? I can understand cer- 
tainly the fact that locomotives would not be included, but we 
are talking about upgrading existing equipment. We know that 
we have a little space at the present time with our hopper car 
fleet, not very much, but we are going to have to add 1,000 a 
year at least from 1985 on in order to maintain the position we 
are now in because of the ones that are going out of service. 


Mr. Bandeen: Well, I think it is perfectly safe to say that we 
are not spending any money on boxcars for the movement of 
grain next year. We have nothing in the budget for the 
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Actuellement, les gouvernements fédéral et provinciaux et la 
Commission du blé sont propriétaires d’une certaine partie de 
l’équipement et nous possédons également une certaine partie 
de l’é€quipement. Les projets que j’ai vus prévoient différentes 
solutions comprises de tout l’équipement jusqu’a celle dans 
laquelle nous ne sommes propriétaires d’aucun équipement. La 
raison pour laquelle j’insiste sur ce sujet est qu’une des impor- 
tantes garanties sera celle de la disponibilité de l’équipement et 
qu’une grande partie de cette garantie va dépendre du proprié- 
taire et de celui qui fournit l’équipement, que ce soient les 
chemins de fer ou les différentes autres parties intéressées. 
Ainsi, jusqu’a ce que nous parvenions a un accord final, je ne 
crois pas que nous puissions négocier les garanties de service 
de fagon pratique. Avec un plan définitif, je pense que nous 
pourrons négocier des accords qui garantiront le service aux 
producteurs et prévoir également, pour le compte des chemins 
de fer, une certaine sorte de mesure incitative visant 4 amélio- 
rer leur productivité. 


M. Murta: Dans votre propre budget du CN pour 1980- 
1981, quel genre de dépenses prévoyez-vous dans le domaine 
des grains si vous en faites, ou bien comptez-vous desservir la 
région des Prairies sans rien modifier? Nous étudierons, pre- 
miérement, le matériel roulant. Actuellement, une certaine 
partie du matériel roulant a été achetée mais pour le matériel 
roulant et la voie qui sont utilisés presque exclusivement pour 
les grains, quelles sont vos dépenses? 


M. Bandeen: Comme vous le savez probablement, nous 
n’achetons pas de locomitives pour une marchandise particu- 
liére. Nous achetons des locomotives pour donner 4 notre flotte 
la capacité de pouvoir répondre a toutes les demandes, de sorte 
qu’il est presque impossible de dire qu’une locomotive a été 
achetée pour transporter du grain. Toutefois, les grains ont 
pour nous une grande importance et constituent l’une des 
principales marchandises que nous transportons. Nous dépen- 
serons de l’argent l’an prochain pour acheter des wagons-tré- 
mie couverts qui peuvent transporter du grain, mais qui peu- 
vent également transporter de la potasse et une grande 
quantité d’autres marchandises ... 


M. Murta: Allez-vous faire des réparations sur les wagons 
couverts proprement dit? Allez-vous consacrer quelque chose a 
cela? 


M. Bandeen: Aucune réparation n’est prévue en 1981. 


M. Murta: On peut alors dire sans danger de se tromper 
que, d’aprés votre budget pour 1981, il y aura un montant 
minime d’argent qui sera dépensé pour de l’équipement de 
transport de grains, pour des wagons couverts? Je peux certai- 
nement comprendre que les locomotives ne seront pas incluses, 
mais nous parlons d’améliorer |’équipement existant. Nous 
savons que nous avons actuellement un petit surplus de 
wagons-trémie, pas bien gros, mais que nous devrons en ajou- 
ter au moins 1,000 par an a partir au moins de 1985 pour 
continuer 4 en avoir autant qu’a présent parce que certains 
d’entre eux seront progressivement retirés du service. 


M. Bandeen: Eh bien, je pense qu’on peut dire sans aticun 
danger de se tromper que nous ne dépenserons pas d’argent, 
l’an prochain, pour les wagons couverts utilisés pour transpor- 


21: 100 


[Text] 


acquisition of new cars for grain. We do have in the budget 
1,000 covered hopper cars which are being delivered... 


Mr. Murta: But they can be used for potash I suppose? 


Mr. Bandeen: They are multi-purpose and we are actually 
looking at the possibility of dividing that into 300 gondolas and 
700 covered hoppers because of the demands that we see next 
year. 


Mr. Murta: This will be my last question. Would I be 
interpreting you correctly to say that for the foreseeable 
future, 1981 anyway, it is a corporate policy, that CN will not 
be putting any money into specifically grain carrying cars until 
a change is made or a movement at least is made in the Crow’s 
Nest Pass rates? 


The Chairman: Dr. Bandeen. 


Mr. Bandeen: Well that is certainly not a corporate decision 
that has been made. I think I would oppose that carte blanche 
statement. We have an obligation to move the grain and I 
think we have performed that in the last year very well. All the 
reports I have are that we have moved all the grain that was 
available to be moved. I am sure we will continue to do that in 
the future. I do not think we are ever purposely going to deny 
the equipment needed for the movement of grain. 
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Some of the new locomotives we are ordering for next year 
will undoubtedly be there because of grain, and a great deal of 
the improvement of the track from Edmonton to Vancouver, 
indeed the improvement from Thunder Bay to Vancouver, is 
because of the volume of grain being moved. But you cannot 
separate it out. You cannot say you are putting in a double 
track from A to B because of grain. It is because of all the 
movements and the capacity we see is needed in the future. It 
is just not a one-year thing. We are looking at capacity five 
years down the track, and we are building for it, and building 
to try to have the capacity to handle not only grain, but all the 
other traffic in western Canada. 


The Chairman: Thank you, Mr. Murta. 


Before I proceed to Mr. Fisher, who will be followed by Mr. 
Mayer, then by Mr. Hargrave, which will take us to 10 o’clock 
and probably a wee bit beyond, it would be my suggestion that 
we adjourn at that time. I know many members have other 
questions they wish to put, but I remind you we can in fact 
recall Dr. Bandeen and the officials of CN in January or 
February, and some time in April we should have the 1980 
report, and we will be able to call them in the spring, if we 
have time available to consider their 1980 report. So if the 
committee agrees, that would be my proposition. I think we 
have earned our high salaries and expenses today. 


Mr. Benjamin. 
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ter les grains. Nous n’avons pas prévu l’acquisition de nou- 
veaux wagons pour les grains dans le budget. Nous avons 
prévu dans ce budget 1,000 wagons-trémie couverts qui sont en 
cours de livraison... 


M. Murta: Mais ils peuvent étre utilisés pour la potasse, je 
suppose? 


M. Bandeen: Ce sont des wagons multi-utilisations et nous 
étudions actuellement la possibiliteé de les diviser en 300 
wagons-tombereaux et en 700 wagons-trémie couverts, 4 cause 
des demandes que nous prévoyons pour |’an prochain. 


M. Murta: Cette question sera la derniére. Serait-ce vous 
interpréter correctement que de dire que dans un avenir prévi- 
sible, en 1981 de toute fagon, la politique du CN ne prévoit 
aucun investissement dans des wagons transportant unique- 
ment du grain jusqu’a ce que le tarif de la passe de Crow’s 
Nest soit modifié ou qu’il y ait un mouvement en ce sens? 


Le président: D' Bandeen. 


M. Bandeen: Eh bien, ce n’est certainement pas une décision 
qui a été prise au niveau de la compagnie. Je crois que je puis 
affirmer que nous n’avons pas carte blanche. Nous avons 
obligation de transporter le grain et je pense que nous l’avons 
trés bien assumée I’an dernier. D’aprés tous les rapports que 
j'ai recus, nous avons déplacé toutes les céréales accessibles. Je 
suis certain que nous continuerons de le faire a l’avenir. Je ne 
crois pas que nous allons volontairement refuser de fournir 
l’équipement nécessaire au déplacement des céréales. 


Certaines des nouvelles locomotives que nous commandons 
pour l’année prochaine, serviront sans doute au transport des 
céréales et une grande partie des travaux d’amélioration de la 
voie ferrée située entre Edmonton et Vancouver, et entre 
Thunder Bay et Vancouver, sont principalement exécutés a 
cause du volume de céréales 4 déplacer. Mais vous ne pouvez 
séparer les causes les unes des autres. Vous ne pouvez affirmer 
que vous allez construire une voie double du point A au point 
B uniquement pour le transport des céréales. C’est en raison 
des besoins futurs en termes de circulation et de quantité. 
Nous ne prévoyons pas uniquement une année 4a |’avance. 
Nous déterminons les besoins sur une période de cing ans et 
nous faisons les travaux nécessaires pour essayer d’étre capable 
non seulement de transporter toutes les céréales mais de voir a 
tous les autres besoins de transport dans |’Ouest canadien. 


Le président: Merci, monsieur Murta. 


Avant de laisser la parole a M. Fisher, et ensuite a M. 
Mayer et 4 M. Hargrave—il sera alors 10h ou un peu plus 
tard—yje propose de lever la séance a ce moment-la. Je sais que 
de nombreux membres ont d’autres questions 4 poser mais je 
vous rappelle que nous pourrons demander a M. Bandeen et 
aux représentants du CN de revenir témoigner en janvier ou 
février. Aussi, au mois d’avril nous devrions recevoir le rapport 
de 1980 et nous pourrons les rappeler au printemps si nous 
avons eu le temps d’étudier leur rapport. Donc, si le comité est 
d’accord, c’est ce que je propose. Je crois que nous avons 
mérité nos salaires élevés ainsi que nos dédommagements, 
aujourd hui. 

Monsieur Benjamin. 
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Mr. Benjamin: Mr. Chairman, I appreciate what you have 
just said. I would be quite happy to sit here until 10.30 or 
11.00 o’clock. The debate is going to go on most of the night 
tonight anyway. The committee can sit as long as the House is 
going to sit. Even though I think you are perfectly right, Mr. 
Bandeen and his officials will be back in April or May with 
their 1980 report, there are two or three items—one Mr. 
Murta has raised, one Mr. Turner has raised, one I have 
raised, another one or two I would like to raise—which need 
some kind of response from CNR now, not in April or May. I 
would like to ask my colleagues on the committee if we could 
not go till 10.30 or 10.45 if need be. I for one would like to 
have another seven minutes, three and a half minutes each for 
two questions. I think Mr. Forrestall and Mr. Mazankowski 
wanted to do a similar thing, and it may well be that one of the 
members such as Mr. Turner wants to do the same thing, 
because there are items that are fairly urgent. We could raise 
them again in April or May, and probably will, unless CNR 
acts on them. 


I just throw that out as a request to the committee, that we 
go till 10.30 p.m. 


The Chairman: Did you want to comment, Mr. Murta? 


Mr. Murta: My only comment, Mr. Chairman, is I think it 
would be a good idea if we could have the CN officials back, 
probably preferably in the latter part of January, or at some 
time which is reasonably soon. Mr. Oberle, who is at the 
Constitution Committee this evening, has questions on the 
whole area of coal movement in the mountain region, because 
that basically takes up a good portion of his constituency. Mr. 
Benjamin, for example, has 10 minutes or so of questioning he 
feels is really important at the present time. 


I would suggest that we could certainly extend the sitting of 
the committee for 10 or 15 minutes or something. I do not 
think there would be any point to going to 10.45 or 11.00, 
though, because there are more members, obviously, who want 
or who would certainly like to take the time to question Mr. 
Bandeen and his officials. But I think if there is something 
such that one or two of the members feel it just cannot wait, 
for whatever reason, then I have no problem with sitting a few 
minutes longer. 


Mr. Deniger: On the same point of order. 
The Chairman: Mr. Deniger. 


Mr. Deniger: I would like, if possible, to have another 
round, and have at least one speaker for each party on the 
second round. I have questions I would like to ask Canadian 
National. It is a burden on them, but it is a burden on us also. 


Mr. Bandeen, do you have any plans to go back tonight to 
Montreal? 
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Mr. Bandeen: I am going back to Montreal tonight, but I 
can stay here as late as you wish. 


[ Traduction] 


M. Benjamin: Monsieur le président, je comprends votre 
point de vue, mais je serais heureux de siéger jusqu’a 10 h 30 
ou 11h. Les débats vont continuer pendant une bonne partie 
de la nuit, de toute fagon. Le comité peut siéger aussi long- 
temps que la Chambre, bien que je pense que vous ayez 
parfaitement raison. M. Bandeen et ses représentants revien- 
dront en avril ou mai avec leur rapport de 1980 en main. Il y a 
deux ou trois points—l’un qui a été souligné par M. Murta, un 
autre par M. Turner, un autre par moi-méme et un ou deux 
autres que j’aimerais encore soulever-qui doivent étre expli- 
qués par le CN tout de suite et non pas en avril ou mai. 
J’aimerais demander a mes collégues du comité s’ils sont 
d’accord de rester jusqu’a 10h 30 ou 10h 45, si nécessaire. 
Personnellement, j’aurais besoin de sept minutes, a savoir trois 
minutes et demie pour chacune des deux questions. Je crois 
que MM. Forrestall et Mazankowski voulaient la méme chose 
et quil y a peut-étre un autre membre, par exemple M. 
Turner, qui veut aussi avoir la parole, car il y a des questions 
qui sont assez urgentes. Nous pourrions en reparler en avril ou 
mai et nous le ferons probablement a moins que le CN ne s’en 
occupe. 


C’est ce que je demande au comité, que nous prolongions la 
session jusqu’a 10 h 30. 


Le président: Aviez-vous un commentaire, monsieur Murta? 


M. Murta: Mon seul comentaire, monsieur le président, 
c’est que je pense que ce serait une bonne idée de faire revenir 
les représentants du CN, de préférence a la fin janvier ou a un 
moment raisonnablement rapproché. M. Oberle, qui siége au 
Comité de la Constitution ce soir, a des questions a poser sur 
l'ensemble du domaine du transport du charbon dans la région 
montagneuse, laquelle constitue une grande partie de sa cir- 
conscription. M. Benjamin, par exemple, demande dix minutes 
pour poser des questions qui lui semblement réellement impor- 
tantes toute de suite. 


Je suppose que nous pourrions sans doute prolonger la 
séance du comité de dix 4 quinze minutes environ. Je ne crois 
pas que ce soit utile de continuer jusqu’a 10 h 45 ou 11h, bien 
qu’il soit évident qu’il y a d’autre membres qui désirent ou qui 
aimeraient certainement avoir le temps d’interroger M. Ban- 
deen et ses représentants. Mais sil y a un ou deux membres 
qui sont d’avis qu’il y a un point qui ne peut attendre pour une 
raison ou pour une autre, je n’ai pas d’objection a siéger 
quelques minutes de plus. 

M. Deniger: Concernant une question d’ordre. 

Le président: Monsieur Deniger. 

M. Deniger: J’aimerais, si possible, que nous refassions le 
tour et qu’au moins un porte-parole de chaque partie ait 
l’occasion de parler. J’ai des questions 4 poser aux représen- 
tants du Canadien National. C’est probablement pénible pour 
eux, mais ¢a l’est également pour nous. 

Monsieur Bandeen, prévoyez-vous retourner 4 Montréal ce 
soir? 


M. Bandeen: Je rentre 4 Montreal ce soir, mais je peux 
rester aussi tard que vous le désirez. 
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Mr. Deniger: I would like to have a second round. 


Mr. Bloomfield: On a point of order, Mr. Chairman. Could 
you divide the time up to less than at present so that we could 
have, say, seven or eight minutes. 


The Chairman: | can certainly do that on the second round, 
but I hesitate to do it on that first round and we are still on the 
first round. I think it is only fair that we give equal time to all 
of the members but, as Mr. Murta has pointed out, there are 
other members who because of other commitments cannot be 
here today but who I know want to put some questions. That is 
the reason why I suggested that we have another session with 
the CN officials in January. 


The other reason, of course, is there is a well known 
principle that the human mind can only absorb what the 
human ear can stand and, I do not know about anybody else, 
but my mind has just about reached its absorption point. In 
any case I will proceed now to Mr. Fisher. 


Mr. Fisher: Mr. Chairman, I will keep mine fairly short I 
think, because I have a specific problem from my constituency 
that I want to raise and which I will follow with a more 
general question. The constituency problem affects the town of 
Malton which is on the south side of your track just east of 
Toronto International Airport. Specifically, there are 100 
houses there that back on to your track, and the homes are as 
close to the track as you and I are right now. The track runs on 
an embankment that is roughly level with the eaves-trough on 
the roofs, and there is a wooden fence that separates the track 
and the homes. These homes were built in 1972, after the track 
was there obviously, and everyone involved including the mu- 
nicipality admits that the railroad cautioned the municipality 
against building these homes there. The municipality went 
ahead and 100 people bought their houses and now they would 
like some relief from the noise that they are facing. 


The cause is fairly justified. There are two arguments I want 
to make on behalf of the homeowners. One is that the track’s 
use has greatly increased. There has been a terminal put in in 
Brampton. There is a great deal more traffic on the main 
track, and there is a lot more shunting that is going on right 
behind the homes, particularly in the evening. Second, the 
railroad itself, the CNR itself, has recognized some of its 
responsibilities here already or I would not be raising this 
question with you. Together with the municipality you 
financed a study by a company called Vibron Limited in 
Mississauga to look at ways by which you could solve the 
problem. 


Now that takes me to my request. The company report 
recommended certain ways to improve soundproofing right 
inside the homes, and I have taken that request to CMHC. 
The Minister, Mr. Cosgrove, tells me that the report makes 
some very significant observations and he is taking it very 
seriously. He hopes to have a report back to us shortly. We 
have heard nothing from the CNR. The CNR has a copy of 
the report, and I would appreciate having some reaction back 
from you to the report. There has been an acknowledgement 


[ Translation] 


M. Deniger: J’aimerais refaire le tour des membres. 


M. Bloomfield: Une question d’ordre, monsieur le président. 
Pouriez-vous accorder moins de temps a chacun, disons sept ou 
huit minutes. 


Le président: Je peux certainement le faire au deuxiéme 
tour mais jhésite a le faire au premier et nous en sommes 
encore au premier. Je considére qu'il est juste que nous 
accordions le méme temps a chaque membre, mais comme M. 
Murta I’a signalé, il y a d’autres membres qui, en raison 
d’autres engagements, ne peuvent étre présents aujourd’hui et 
qui, je sais, auraient des questions a poser. C’est pourquoi j’ai 
proposé d’avoir une autre session avec le représentants du CN, 
en janvier. 


L’autre raison, bien sir, c’est qu’il y a un principe bien 
connu selon lequel le cerveau humain ne peut plus fonctionner 
si le corps est épuisé et je ne veux pas parler pour les autres, 
mais mon cerveau a presque atteint son point de saturation. En 
tout cas, je céde la parole a M. Fisher. 


M. Fisher: Monsieur le président, mon exposé sera assez 
court car j’ai un probléme spécifique qui concerne mes man- 
dants que je désire présenter et j’aimerais ensuite parler d’une 
question plus générale. Le probléme spécifique touche 4 la ville 
de Malton qui se trouve du cété sud de votre voie ferrée, juste 
a l’est de l’aéroport international de Toronto. Pour présiser, il 
y a 100 maisons dans cette ville qui sont aussi prés de la voie 
ferrée que la distance qui nous sépare vous et moi. La voie 
passe sur un remblai qui arrive a peu prés a la méme hauteur 
que les gouttiéres des toits et une cléture en bois sépare la voie 
des maisons. Ces maisons ont été construites en 1972 et toutes 
les personnes concernées, y compris le conseil municipal, 
admettent que la société ferroviaire leur avait conseillé de ne 
pas construire de maisons en cet endroit. La minicipalité n’a 
pas suivi ce conseil et 100 personnes ont acheté des maisons et, 
a présent, celles-ci voudraient qu’on réduise le bruit qu’elles 
entendent. 


Leur cause est bien justifiée. J'ai deux arguments a présen- 
ter au nom des propriétaires. D’abord, l’utilisation de la voie 
s’est accrue considérablement. Il y a une nouvelle gare dans la 
ville de Brampton. Il y a beaucoup plus de circulation sur la 
voie principale et il y a beaucoup de manceuvres qui se font 
juste derriére les maisons, particuliérement au courant de la 
soirée. Deuxiémement, la société elle-méme, le CN, a déja 
reconnu certaines de ces responsabilités sinon je ne souléverais 
pas ce point devant vous. La municipalité et vous avez subven- 
tionné une étude faite par une société appelée Vibron Limited 
de Mississauga sur les facgons de résoudre le probléme. 


a 


J’en arrive ainsi 4 ma demande. Le rapport de la société 
recommandait certaines mesures pour améliorer |’insonorisa- 
tion des maisons elles-mémes et j’ai présenté cette demande a 
la SCHL. Le ministre, monsieur Cosgrove, m’a signalé que le 
rapport contient des observations trés significatives et qu’il 
étudie le rapport trés sérieusement. I] espére nous remettre un 
rapport bient6t. Le CN a un exemplaire du rapport en main et 
jaimerais que vous me donniez vos commentaires sur celui-ci. 
Vous en avez accusé réception, c’est tout, et la municipalité et 


18-12-1980 


Transports eA 


‘103 


on it. That is all. And the municipality and the local residents 
and myself would appreciate having something beyond the 
acknowledgement. 


Specifically there have been some recommendations here 
that we would like your comments on. First of all, we would 
like to know your reactions to upgrading the sound barriers. It 
does not have to be as elaborate I guess as what is recommend- 
ed in the report, but I think the report recommends that we 
actually move the track in some instances. I do not know 
whether that is feasible or not. 


Second, and perhaps more important from the residents’ 
point of view, they would like you to start shunting your trains 
in an industrial area to the west of the residential area—— 
specifically, that is west of Airport Road. The trains come 
across Airport Road and shunt at night, disturbing everyone. 
It is a noise which, more than the actual operation of the train, 
seems to bother people. It is one about which I get complaints 
from people in the whole town, not just from the 100 residents 
right next to the track. 
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Thirdly, we would like you to take a look at the possibility of 
slowing your trains down, in the hope that as they pass behind 
those homes and pass near the town the noise levels will be 
lower. 


Following up this recommendation, if you are going to come 
back in January maybe by that time we can have some kind of 
response, beyond an acknowledgement, from you and your 
officials on that. It is such a specific problem I really do not 
expect much of a reaction right now. 


Mr. Bandeen: I cannot give you a specific answer because I 
have not read the report. I am familiar with the problem; it 
has been long standing and long running. 


I can tell you that in the future we are not just going to talk 
to the municipalities about this, we are now out cpposing, with 
everything we can, housing subdivisions being built along 
major railways—and, I might add, to no avail, except that we 
are getting a record now. We are putting on record what is 
going to happen; if they subdivide and build expensive houses 
right beside the track it is going to be noisy, and there is a 
great possibility that the traffic will increase in the future. We 
want it all down. We have made quite a few enemies by this 
procedure amongst developers, they and the municipalities get 
very upset about it. But we have lost most of them, including 
one right in the heart of Toronto, Crombie Place I believe it is 
called, where they built so-called low-cost housing right ruddy 
well on the tracks, and the balconies of these poor people look 
out right into the main passenger throughfare in the City of 
Toronto. 


We complained about this; we explained that it was the 
wrong place to build housing of any kind and we were totally 
ignored. But we are actively pursuing it now and it is not just 
going to be a passive opposition. When a developer comes 
along and wants to subdivide beside the railways, we want to 
make sure that the municipalities really understand it, and we 
would almost like to go to each purchaser of a house. In this 
case, the plans for that line have always been to increase 


les habitants locaux ainsi que moi-méme aimerions connaitre 
votre avis. 


Plus précisément, nous aimerions entendre vos commentai- 
res au sujet de certaines recommandations. D’abord, que pen- 
sez-vous d’améliorer les barriéres anti-bruit? Je suppose qu’il 
n’est pas nécessaire d’étre aussi précis que le rapport mais je 
crois que celui-ci recommande en fait de changer |’emplace- 
ment de la voie dans certains cas. Je ne sais pas si c’est 
réalisable ou non. 


Le deuxiéme argument est peut-étre le plus important du 
point de vue des habitants; ces derniers aimeraient que vous 
commenciez a faire le triage de vos trains dans une zone 
industrielle a l’ouest de la zone domiciliaire, c’est-a-dire a 
Pouest de l’Airport Road plus précisément. Les trains traver- 
sent l’Airport Road et le triage se fait la nuit, ce qui dérange 
tou le monde. Cela produit un bruit qui semble géner les gens 
davantage que le passage du train lui-méme. J’ai regu des 
plaintes 4 propos de ces bruits de tous les habitants de la ville, 
non pas uniquement des 100 personnes qui habitent juste a 
cété de la voie ferrée. 


Troisiémement, nous voudrions que vous considériez la pos- 
sibilité de ralentir vos trains en espérant que lorsqu’ils passe- 
ront derriére les maisons et prés de la ville, le bruit sera 
diminué. 

Comme suite a cette recommendation, si vous revenez en 
janvier, peut-étre que vous et vos représentants pourrez répon- 
dre a notre requéte a ce moment-la. C’est un probléme telle- 
ment spécifique que je ne m’attends pas a une réponse com- 
pléte tout de suite. 


M. Bandeen: Je ne peux vous donner une révonse précise 
étant donné que je n’ai pas lu le rapport. Je suis au courant du 
probléme; il y a longtemps qu’il existe. 

Je puis vous assurer qu’a l’avenir, nous ne nous contenterons 
pas d’en parler aux municipalités, nous nous opposons 4 pré- 
sent fermement 4a la construction de secteurs domiciliaires le 
long des principales vois ferrées—et j’aimerais ajouter, sans 
succés, sauf que nous tenons un dossier maintenant. Nous 
prenons note des plans, s’ils prévoient faire des lotissements et 
construire des maisons chéres prés d’une voie ferrée, ce sera 
trés bruyant et il est fort possible que la circulation augmente 
a l'avenir. Nous ne laissons rien passer. Nous nous sommes fait 
de nombreux ennemis a cause de cela chez les promoteurs. Ces 
derniers et les municipalités n’aiment pas ¢a du tout. Mais 
c’est peine perdue dans la plupart des cas, y compris a 
Crombie Place, je crois, qui est situé en plein coeur de Toronto 
ou l’on a construit des soi-disant logements a prix modique 
pratiquement sur la voie ferrée et les balcons de ces pauvres 
personnes donnent directement sur la voie principale de circu- 
lation des passagers dans la ville de Toronto. 


Nous nous sommes plaints de ceci; nous avons expliqué que 
ce n’était pas un endroit propice a la construction de n’importe 
quelle sorte de logement et |’on n’a pas du tout tenu compte de 
nos conseils. Mais nous nous en occupons actuellement et nous 
ne nous contenterons pas d’une opposition passive. Lorsqu’un 
promoteur désire répartir en lotissements les terres a cété 
d’une voie ferrée, nous voulons nous assurer que la municipa- 
lité est au courant de toutes les implications et, si c’était 
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traffic. We did oppose it we did warn the municipality. They, 
nonetheless, built it, they gave them lots right smack against it 
and, as you say, there is everything wrong with it. We have to 
stop trains there, we have brakes—it is a bad situation. 


Mr. Benjamin: This one we agree with you on. 


Mr. Fisher: I agree with it too, in fact I agree with the 
history that you have given us here. The councillor for the 
area, when he presented me with this problem, admitted that 
you are on record as opposing this particular subdivision. But 
we do, in fact, have some alternatives recommended by that 
study. Let us go through it, is my recommendation, let us go 
through it and see if we can find some practical ways that 
would reduce, if not altogether eliminate, the nuisance that the 
people have. 


Mr. Bandeen: | will certainly get a report on it and come 
back to you with it. 


Mr. Fisher: Good. 


My second area is one of curiosity, again arising out of our 
experiences in Mississauga. I refer to your opening remarks on 
page 12, in which you say that a task force has been set up as a 
consequence of the McGregor accident where you are taking a 
look at “a number of safety problems’. I wonder if you can 
give us some idea, first of all, of what these safety problems 
are that you are taking a specific look at. Secondly, is there 
anybody from the municipal level from Mississauga who is on 
that task force? I will leave those two questions with you and 
then come back with another. 


Mr. Bandeen: We set up the task force in response to the 
CTC’s finding on our derailment at McGregor. They gave us 
six months to come back with recommended rules for safety 
and regulation, which then they would vet and look at and 
adopt as a minimum regulation for the industry. So, taking 
this very seriously, because it is a very serious problem, we 
have set up this committee which has, as I think I have listed, 
the representatives of both railways, the CP and ourselves, 
certain municipal authorities—and I am sorry I cannot tell 
you which ones, I can, again, find that out for you—the police 
and fire chiefs associations, the chemical producers, car build- 
ers. We are trying to get everybody who is interested in the 
safety factor in order to come up with a set of regulations 
which, while it will produce the maximum safety will also 
make some sense economically in the continued movement of 
so-called dangerous or hazardous commodities. 
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I am told that, looking at three basic categories of problems. 
One is the technical prevention of these accidents, how do you 
do it; one is the operating practices of the railway; the third is, 
basically, how do you handle the situation after the event of a 
derailment. The first two are attempting to have no derailment 
and the third is what the procedures are that should be in 
place so that it is automatic; so that we do not have the type of 
problem that existed in Mississauga and also existed in Mac- 
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possible, nous aimerions contacter chaque acheteur d’une 
maison. Dans le cas que vous avez mentionné, une augmenta- 
tion de la circulation sur la voie ferrée était prévue depuis 
longtemps. Nous nous sommes opposés et nous avons prévenu 
la municipalité. Celle-ci a néanmoins donné des lots juste a 
cété de la voie et, comme vous I’avez dit, cet endroit est tout a 
fait inapproprié. Nus devons arréter les trains a cet endroit, 
nous devons freiner—c’est une mauvaise situation. 


M. Benjamin: Nous sommes d’accord avec vous sur ce point. 


M. Fisher: Je suis également d’accord, en fait, je sais que 
tout ce que vous nous avez dit est vrai. Lorsqu’il m’a présenté 
ce probléme, le conseiller de la région m’a dit que vous aviez 
écrit sur papier que vous n’appuyiez pas ce lotissement particu- 
lier. Mais, ce rapport recommande certaines solutions de 
rechange. Etudions-les, voila ce que je propose. Peut-étre 
trouverons-nous des moyens pratiques de réduire sinon d’élimi- 
ner complétement cette nuisance. 


M. Bandeen: Je vais sans faute obtenir un rapport a ce sujet 
avec lequel je reviendrai vous voir. 


M. Fisher: D’accord. 


Ma deuxiéme question concerne également les expériences 
que nous avons eues a Mississauga. Je parle de vos premiers 
commentaires de la page 12 selon lesquels un groupe de travail 
a été créé a la suite de l’accident qui est survenu 4 McGregor, 
pour analyser «un certain nombre de problémes de sécurité». 
En premier lieu, j’aimerais que vous nous donniez un aperg¢u de 
ces problémes de sécurité que vous étudiez en particulier et, en 
deuxiéme lieu, est-ce qu'il y a un représentant du conseil 
municipal de Mississauga qui fait partie du groupe de travail? 
Je vais vous laisser répondre a ces deux questions et j’en aurai 
ensuite une troisiéme. 


M. Bandeen: Nous avons créé le groupe de travail en raison 
des conclusions de la CCT 4 la suite de notre déraillement a 
McGregor. La Commission nous a donné six mois pour lui 
remettre des propositions de régles de sécurité qu’elle étudie- 
rait en vue de leur adoption comme réglements minimaux dans 
Pindustrie. Nous avons pris l’affaire au sérieux car c’est un 
grave probléme et nous avons créé un comité qui se compose, 
comme je crois l’avoir dit, de représentants des deux sociétés 
ferroviaires, soit le CP et nous-mémes, de certaines autorités 
municipales—et je m’excuse de ne pouvoir les nommer, mais je 
pourrais obtenir leurs noms pour vous—de représentants des 
associations de policiers et de pompiers, de fabricants de 
produits chimiques, de constructeurs de voitures. Nous 
essayons de rassembler toutes les personnes qui s’intéressent a 
la sécurité afin d’élaborer une série de réglements qui, tout en 
assurant une sécurité maximale, seront tout de méme raison- 
nables au point de vue économique, en ce qui concerne le 
transport constant des produits dangereux ou périlleux. 


L’on m’a informé que les problémes se classent parmi trois 
catégories de base: les moyens techniques de prévenir les 
accidents—ce qu'il faut faire—les méthodes de fonctionne- 
ment de la société et les mesures a prendre aprés un déraille- 
ment. Dans les deux premiéres catégories, |’on essaie d’éviter 
les accidents et, dans la troisiéme, l’on essaie de déterminer les 
mesures a adopter pour qu’automatiquement nous n’ayons pas 
les problémes qui se sont présentés 4 Mississauga ainsi qu’a 
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Gregor, where there was a lack of co-ordination of the various 
people who were trying to deal with the problem. 


So that is basically what we are trying to do. We are trying 
to get a set of regulations and then we have six months from 
the day of the report, then submit them to the CTC, and if 
they agree with them—they will modify them perhaps at their 
own discretion—these will become minimum regulations for 
the railways at least. 


Mr. Fisher: Just for your reference, I might point out to you 
that the municipal authorities in Mississauga did not act 
blindly when that event occurred. One of the reasons it went so 
smoothly was the prior existence of a plan to handle this kind 
of difficulty in the municipality. I recommend those authori- 
ties to you for this kind of a thing, both police, fire and 
municipal authorities. You may find their personal insights 
into these things pretty useful for that kind of a study. 


Mr. Bandeen: And people working through their police 
association nationally, so we will try to make sure we get the 
advice from Mississauga. 


Mr. Fisher: Now, my third question deals with your per- 
spective on inspection procedures, particularly with hazardous 
goods; how you do it. When we had some discussion in the 
House a week or so ago, I asked the minister to consider 
increasing the number of inspectors he has and his answer was 
twofold: first, that he is getting more experts in hazardous 
goods, and second, that he considers his inspectors to be, I 
think his phrase was, monitors of your monitors—people who 
would check to see whether or not your people are doing a 
proper job. That is his perspective on it. I would like to hear 
how you go about inspecting your procedures on hazardous 
goods. 


Mr. Bandeen: Well, I think, as you are aware, we have our 
normal inspection of trains including the ones with hazardous 
goods on them. The CTC also has their own inspectors. There 
is no point in duplicating one another and we do tend to try to 
co-ordinate the activities of the railway and the CTC, and I 
think it is absolutely essential that this be done to get the 
maximum benefit out of the money being spent on it. 


The Chairman: You have three minutes left, Mr. Fisher. 


Mr. Fisher: That puts on the record the answer I want, so 
that is fine. It seems we are pressed for time. 


The Chairman: Thank you very much. Mr. Mayer. 
Mr. Mayer: Thank you very much, Mr. Chairman. 


I would like to raise a matter if I could, Mr. Chairman, on 
behalf of a colleague of mine, Mr. McKnight from Saskatche- 
wan, and he has a concern over a piece of land that did have 
track on it and was abandoned at Elrose in Saskatchewan. Let 
me backdrop it by saying this, first of all, Mr. Chairman. I had 
occasion to work with your people in the past in my own riding 
at Neepawa when there was a station there that has since 
ceased to be used. It was work with an historical society there 
and we had very good co-operation in getting the CN to turn 
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MacGregor ou il y a eu un manque de coordination entre les 
personnes qui essayaient de remédier 4a la situation. 


C’est fondamentalement ce que nous essayons de faire. Nous 
devons élaborer une série de réglements et nous disposons de 
Six mois a partir du dépét du rapport pour le soumettre a la 
CCT. Si celle-ce est d’accord avec les réglements—elle les 
modifiera peut-étre a sa discrétion—ceux-ci deviendront les 
réglements minimaux 4a respecter par les sociétés ferroviaires. 


M. Fisher: A titre d’information, je vous signale que les 
autorités municipales de Mississauga n’ont pas agi 4a |’aveu- 
glette au moment de |’accident. L’une des raisons pour laquelle 
tout s’est si bien déroulé, c’était qu’un plan d’action pour ce 
genre de probléme dans la municipalité existait déja. Je vous 
recommande de consulter ces personnes, a savoir les chefs de 
police, les pompiers et les autorités municipales, pour de tels 
cas. Vous vous rendrez peut-étre compte que leurs points de 
vue dans ce type d’étude sont trés utiles. 


M. Bandeen: Ainsi que les personnes qui travaillent pour 
leur association de policiers a l’échelle du Canada. Nous 
essayerons d’obtenir des conseils de Mississauga. 


M. Fisher: Ma troisiéme question a trait a votre perspective 
sur les procédures de vérification, particuliérement dans le cas 
des produits dangereux: c’est-a-dire comment faites-vous la 
vérification. Au cours des débats qui ont eu lieu a la Chambre, 
il y a environ une semaine, j'ai demandé au ministre d’étudier 
la possibilité d’accroitre le nombre d’inspecteurs et il m’a 
répondu par deux choses: d’abord, qu'il était en train de 
recruter d’autres experts dans le domaine des produits dange- 
reux et, deuxiémement, qu’il considérait ses inspecteurs, je 
crois que son expression était comme des surveillants de vos 
surveillants—c’est-a-dire des personnes chargées de vérifier si 
vos employés font leur travail consciencieusement ou non. 
C’est son point de vue. J’aimerais savoir comment vous faites 
la vérification des mesures dans le cas des produits dangereux. 


M. Bandeen: Comme je crois que vous étes au courant, nous 
faisons la vérification réguliére des trains, y compris dans le 
cas de ceux qui transportent des produits dangereux. La CCT 
a aussi ces inspecteurs. I] serait insensé que nous fassions le 
méme travail et nous avons tendance a essayer de coordonner 
les activités de la société ferroviaire et de la CCT. Je pense que 
cette coordination est absolument nécessaire afin de profiter 
au maximum des fonds réservés 4 cette fin. 


Le président: I] vous reste trois minutes, monsieur Fisher. 


M. Fisher: La réponse que je désirait a été enregistrée et 
c’est ce que je voulais. I! semble que le temps nous manque. 


Le président: Merci beaucoup. Monsieur Mayer. 
M. Mayer: Merci beaucoup, monsieur le président. 


Monsieur le président, au nom d’un de mes collégues, Mon- 
sieur McKnight de la Saskatchewan, j’aimerais parlé d’une 
parcelle de terre sur laquelle passe une voie ferrée qui est 
maintenant abandonnée, 4 Elrose en Saskatchewan. Mais 
avant de poursuivre, permettez-moi de vous signaler, monsieur 
le président, que j’ai déja eu l’occasion de travailler avec les 
gens du CN dans ma propre circonscription 4 Neepawa au 
moment ou la gare qui s’y trouve était encore utilis¢ée. Nous 
avons travaillé avec une société d’études historiques et le CN 
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that station over to an historical society in Neepawa. I thought 
it was a very excellent public relations gesture on the part of 
the CN, and the people in the area very much appreciate it 
and I think it will be a long-lasting tribute not only to the 
railway as a contributor to the development of the area, but 
people also appreciate the fact that the CN chose to turn the 
station over to see that it was preserved and that some of the 
history of the area is preserved. 


Along those kind of lines, my understanding from Mr. 
McKnight was that this piece of land was originally granted to 
a New Horizons club in the area to be used to put a building 
on, and subsequently the New Horizons club decided they 
found another piece of land they would sooner build on and 
decided not to use it. Subsequent to that, the Boy Scouts 
Association in the area has applied for and been refused 
permission to put a building on the site. I cannot give you the 
details on it because I am raising it on behalf of a colleague of 
mine. But I would suggest, Dr. Bandeen, that if at all possible, 
you look into that to see if there can be some reconciliation so 
that in fact the Boy Scouts can make use of the piece of land 
that, I understand, has been abandoned and is not being used 
and which could, from my understanding, be put to good use 
for whatever use the Boy Scouts in that area want to use it. As 
I say, I raise that on behalf of a colleague of mine. I do not 
know whether it warrants a comment, or maybe you would like 
to comment on some of the other things you do or try to do in 
terms of public relations across the country. 


Mr. Bandeen: | certainly will undertake to look into this. I 
do not know the details. 


We have run into the problem in western Canada where, in 
signing the Branch Line Rehabilitation Agreement, the initial 
one, we had to sign that we would turn the land over to the 
federal government that was not in urban areas. Well, there 
was a lot of definition of it. Whether this fails in this category 
or not I would not know, but we will certainly look into it and 
get back to your colleague as soon as possible. 


Mr. Mayer: If it was made available to the New Horizons 
people, I really would not see any reason why it could not be 
made available to the Boy Scouts. 


Could you, in that context, tell me where we are in at 
western Canada with some of the abandoned rights of ways 
because I also have concerns in that area. I have people in my 
constituency that have bought elevators on abandoned rights 
of way and they are having trouble getting title to it. It is 
causing, in some cases, problems in terms of people wanting to 
make additions to the elevator and make some improvements 
on it and they find it difficult to obtain financing until they 
can obtain clear title to the land that some of these elevators 
are situated on. I realize it is a governmental problem, as well 
as a CN and a CP problem. Do you have any information as to 
where that process is at? 


Mr. Bandeen: No. Normally, when we abandon the lines 
there, under an agreement with the federal government we 
turn the land over to the federal government. I will certainly 
look into it. I thought it was running smoothly from our 
viewpoint. I do not know what the federal government is doing 
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n’a pas hésité a lui donner la gare de Neepawa. C était 
excellent pour les relations publiques du CN et je crois que les 
habitants de la région ont beaucoup apprécié ce geste. Cette 
gare rendra hommage pendant longtemps 4 la société ferro- 
viaire pour ses contributions au développement de la région et 
les habitants se rendent également bien compte que le CN a 
donné la gare afin de préserver celle-ci ainsi qu’une partie de 
Phistoire de la région. 


Dans la méme ligne de pensée, selon ce que monsieur 
McKnight m’a dit, cette parcelle de terre a, a4 l’origine, été 
accordée a un club appelé New Horizons de la région pour y 
construire un immeuble. Par la suite, ce club a décidé de 
construire l’immeuble sur un autre terrain et la parcelle est 
restée inutilisée. Ensuite, l’Association des Boy Scouts a 
demandé de construire un immeuble sur ce site mais on ne lui 
a pas accord la permission. Je ne peux vous donner plus de 
détails 4 ce sujet car je parle au nom d’un collégue. Mais je 
vous suggére, monsieur Bandeen, si possible d’étudier la situa- 
tion pour avoir si les Boy Scouts pourraient effectivement se 
servir de ce site qui, 4 ma connaissance, a été abandonné et qui 
pourrait leur étre utile. Je répéte que je fais cette demande de 
la part d’un collégue. Je ne sais pas si vous voulez faire un 
commentaire a ce sujet ou peut-étre désirez-vous parler de vos 
autres activités ou de ce que vous essayer de réaliser sur le plan 
des relations publiques a l’échelle du pays. 


M. Bandeen: Je vais certainement étudier le cas. Je ne 
connais pas tous les détails. 


Dans l’ouest canadien, nous avons eu un probléme, a savoir 
qu’en signant le Branch Line Rehabilitation Agreement, la 
premiére version, nous devions remettre au gouvernement 
fédéral les terres qui ne se trouvaient pas dans les centres 
urbains. I] y eu diverses interprétations. Je ne sais pas si le cas 
que vous présentez fait partie ou non de cette catégorie mais 
nous allons certainement l’analyser et nous mettre en contact 
avec votre collégue le plut tdt possible. 


M. Mayer: Si le club des New Horizons a obtenu autorisa- 
tion, je ne vois réellement pas pourquoi les Boy Scout ont 
essuyé un refus. 


Dans le méme contexte, pourriez-vous m’expliquer ou nous 
en sommes rendus dans l’ouest canadien en ce qui concerne 
certains droits de passage abandonnés car j’ai aussi des soucis 
dans ce domaine. Certains de mes mandants ont acheté des 
élévateurs sur des droits de passage abandonnés et ils ont des 
problémes a obtenir leur droit de propriété. Dans certains cas, 
les acheteurs veulent agrandir ou rénover les élévateurs, mais il 
peuvent difficilement obtenir des préts avant d’étre reconnu 
comme propriétaire de droit des terres sur lesquelles se trou- 
vent les élévateurs. Je comprends que c’est un probléme qui 
concerne aussi bien le gouvernement que le CN et le CP. 
Avez-vous des renseignements sur |’état de la situation? 


M. Bandeen: Non. Normalement, lorsque nous abandonnons 
une voie ferrée, nous cédons les terres au gouvernement fédéral 
en vertu d’un accord signé avec celui-ci. Mais je vais certaine- 
ment étudier la question. Je croyais que tout allait bien de 


18-12-1980 


[ Texte] 


with the land when we turn it over to them, but I will try to 
find out. 


Mr. Mayer: Can I, if I may, ask you some questions 
concerning the moneys that are being spent in the upgrading 
procedure or the process in western Canada? There is some- 
thing like $75 or $80 million committed, I think, each year 
over a period of 10 years. I have some concerns about the way 
that money is spent and I know the railways have some 
viewpoint on it as well. It seems to me that when public money 
is spent it is our job as legislators to see that the money is 
spent in the best and most efficient way possible. And it would 
seem to me that one of the ways that could be accomplished in 
terms of the upgrading process would be to make available 
some of this money to private contractors through the public 
tender route. 


I for one, have thought that this would be a good idea on a 
small-scale basis to start with; for instance, to take, say, 10 per 
cent of the $80 million annually and make it available to 
private contractors that we do have in the area so that they 
could, in fact, take on the job of completely doing some of the 
upgrading. I know that both the railways, yourselves and the 
CP, do contract out on an hourly basis, but I would like to see, 
if at all possible, a few miles of track, a section or whatever it 
would be, that would be appropriate in terms of a contractor 
being able to handle the whole thing. Then we could have a 
comparison between the costs on a per mile basis, or whatever 
other unit basis we choose to compare it to, with what you 
people are doing and with what the private contractors in the 
country would be doing. Can you tell me what your attitude 
would be to that kind of a proposal? 


Mr. Bandeen: I would have to go back and see if we actually 
are using private contractors. I know we do in other parts of 
the country on this type of work so there is no great difficulty 
from our viewpoint. 


Mr. Mayer: If I can clarify that, Mr. Chairman. I know 
there are specific contracts let for parts of the job. For 
instance, there is some hourly work given out in bank-widening 
and in excavation and that kind of thin. What I am talking 
about is it would be a complete job, so that whoever wanted to 
take this—it was called a general contract—would take a 
complete contract for, say, reconstructing 20 miles of track 
which would involve everything from the ballast to the laying 
of ties and the laying of track, the whole thing. 


Mr. Bandeen: We could look at it. The difficulty is that in 
this day and age we have very specialized equipment to do all 
of this and we have it either purchased under grants from the 
government or else we have it on our own system. It would be, 
I think, relatively difficult for a private contractor who had 
been given 20 miles to go out and buy a lot of this expensive 
equipment. So I do not know how practical the question is. 
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notre cété. Je ne sais pas ce que le gouvernement fait des terres 
que nous lui avons cédées, mais je veux essayer de le savoir. 


M. Mayer: Me permettez-vous de vous poser quelques ques- 
tions concernant les fonds qui sont consacrés aux travaux de 
perfectionnement dans l’Ouest canadien? Je crois qu’environ 
$75 ou $80 millions sont dépensés par an au cours d’une 
période de dix ans. J’ai des doutes sur la fagon que les fonds 
sont dépensés et je sais que les sociétés ferroviaires ont leur 
point de vue a ce sujet également. I] me semble que lorsqu’il 
est question d’utiliser les fonds publics, c’est notre devoir a 
titre de législateurs de nous assurer que |’argent est dépensé de 
la meilleure maniére et le plus efficacement possible. Aussi, il 
me semble qu’une facon de faire les choses en ce qui concerne 
le perfectionnement serait de rendre une partie de ces fonds 
accessibles aux entrepreneurs privés par l’intermédiaire de 
soumissions publiques. 


J’ai personnellement pensé que ce serait une bonne idée, a 
petite échelle d’abord, de commencer, par exemple, en offrant, 
disons, 10 p. 100 des $80 millions des subventions annuelles 
aux entrepreneurs privés de la région pour qu’ils puissent en 
fait réaliser une partie du perfectionnement jusqu’au bout. Je 
sais que les sociétés ferroviaires, la vOtre et le CP, donnent des 
travaux a contrat sur une base horaire, mais j’aimerais voir si 
possible, quelques milles de voie ferrée, une section ou n’im- 
porte quoi, qui pourraient étre confiés 4 un entrepremeur. 
Nous pourrions alors comparer vos codts par mille ou par 
toute autre unité choisie avec ceux des entrepremeurs privés. 
Que pensez-vous d’une telle propesition? 


M. Bandeen: I] faudrait que je me renseigne pour savoir si 
nous n’engageons pas déja des entrepreneurs privés. Je sais que 
nous le faisons dans d’autres parties du pays pour ce genre de 
travail et, par conséquent, d’aprés nous, il n’y a pas de 
difficultés qui se présentent. 


M. Mayer: Permettez-moi de préciser, monsieur le prési- 
dent. Je sais que des contrats sont passés pour certaines parties 
des travaux. Par exemple, des employés a salaire horaire sont 
embauchés pour l’agrandissement des remblais et les travaux 
d’excavation et les taches de ce genre. Je veux parler d’un 
travail qui serait réalisé en entier de maniére a ce que la 
personne qui entreprendrait les travaux—sous un contrat géné- 
ral—devrait reconstruire au complet 20 milles de voie ferrée, 
c’est-a-dire faire le ballast, installer les raccords et les voies 
elles-mémes, enfin, faire l?ensemble des travaux. 


M. Bandeen: Nous pourrions étudier cette possibilité. Le 
probléme c’est qu’aujourd’hui nus disposons d’un équipement 
trés spécialisé pour faire ces travaux et nous l’avons acheté 
avec des subventions du gouvernement ou nous l’avons déja 
dans notre syséme. Je crois qu’il serait relativement difficile 
pour un entrepreneur privé auquel nous aurions confié 20 
milles de voie ferrée d’acheter tout cet équipement coiiteux. 
C’est pourquoi je ne sais pas jusqu’a quel point cette idée est 
pratique. 
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Mr. Benjamin: You went broke on the Slave Lake one. 


Mr. Bandeen: Yes. Some of the contractors on the Slave 
Lake project did have financial problems. 


Mr. Benjamin: Five of them. 


Mr. Bandeen: But I can certainly look at it. I do not know 
whether it is practical or not, but I will come back to you with 
an answer. 


The Chairman: This is your third round. 
Mr. Mayer. 


Mr. Mayer: Do I understand you correctly? That you really 
would not have any objections in principle to letting contracts 
out. If, in fact, it was impractical, the costs would come in 
away above what you people could do it for and there would be 
no concern. Would that be your attitude, sir? 


Mr. Bandeen: Yes, that is our attitude across the country on 
the rehabilitation. You run into a potential problem with the 
unions. The words “contracting out” is a fiercely... 


Mr. Benjamin: It is like swearing in church. 


Mr. Bandeen: Yes, it is like swearing in church, as Mr. 
Benjamin says. There are certain of the unions who do not look 
on that in a very friendly fashion. However, in the type of work 
such as you are suggesting, it is a one-time element, and while 
it is going to last over seven or eight years, it is not contracting 
out a repetitive type of job. But we would indeed have to 
consult with the unions before getting into this kind of an 
arrangement. 


Mr. Mayer: Could I comment, then, and say that the unions 
may not like it but I have contractors in my constituency who 
do not like it either. They pay taxes and some of their taxes are 
going to upgrade some of these lines. They are in the same 
kind of business as you people are in, and they could provide 
the jobs through the private trade, and they do not like it any 
more than the unions would like it. They do not like the system 
now, where they are excluded—let us put it that way, any 
more than the unions would like to open it up to the private 
trade. So there is an argument for both sides. 


Mr. Bandeen: Can I come back to you on it? 


Mr. Mayer: Certainly, I would be more than pleased. 


Mr. Bandeen: I want to look at what we are doing and what 
the possibilities of contracting out are. 


Mr. Mayer: I am pleased to hear you say that because in 
some of the conversations that I have had on an informal basis 
with people from the CP, they do not have that kind of an 
attitude at all. I am pleased to hear you have an open attitude 
because I think there would be nothing wrong with, as I said, 
starting out on a small basis. I have talked to several small 
contractors who would be more than prepared to take on at 
least some of the jobs. If they were sure of some of the work 
being made available on a continuing basis, it would give them 
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M. Benjamin: Vous avez manqué d’argent au lac des 
Esclaves. 


M. Bandeen: Oui. Certains des entrepreneurs qui ont tra- 
vaillé au projet du lac des Esclaves ont eu des problémes 
financiers. 


M. Benjamin: I] y en avait cinq. 


M. Bandeen: Mais je peux sans doute étudier la possibilité. 
Je ne sais pas si lidée est pratique ou non mais je vous 
répondrai plus tard. 


Le president: C’est votre troisiéme tour. 
Monsieur Mayer. 


M. Mayer: Est-ce que j’ai bien compris? Vous n’avez pas, en 
principe, réellement d’objections 4 donner des travaux a con- 
trat. Si en fait, ce n’était pas pratique, les coiits dépasseraient 
beaucoup les vétres et il n’y aurait pas de raison de se soucier. 
Est-ce que se serait votre attitude, monsieur? 


M. Bandeen: Oui, c’est notre attitude vis-a-vis les travaux 
d’amélioration a l’échelle du pays. Mais il y a un probléme 
potentiel avec les syndicats. La sous-traitante est fortement... 


M. Benjamin: C’est comme blasphémer dans une église. 


M. Bandeen: Oui, c’est comme blasphémer dans une église, 
comme le dit monsieur Benjamin. Certains syndicats ne sont 
pas du tout en faveur de la sous-traitance. Cependant, le genre 
de travaux dont vous parlez ne sont fait qu’une fois et bien 
qu ils soient répartis sur sept ou huit ans, ce n’est pas comme 
donner a contrat un type répétitif de travail. Mais nous 
devrons néanmoins consulter les symdicats avant d’entrepren- 
dre de telles mesures. 


M. Mayer: Puis-je vous signaler que ce ne sont pas unique- 
ment les syndicats qui sont contre la sous-traitance mais qu’il y 
a également des entrepreneurs dans ma circonscription qui ne 
sont pas d’accord. Ils payent leurs imp6ts et une partie de cette 
somme est consacrée au perfectionnement des voies ferrées. Ils 
font le méme genre de travail que vous et ils pourraient faire 
faire les travaux par le secteur privé et ils ne sont pas plus 
d’accord avec la sous-traitance que les syndicats. Ils n’aiment 
pas le systéme actuel ou ils sont exclus—mettons—pas plus 
que les syndicats aimeraient encourager |’entreprise privée. Il y 
a donc un argument en faveur des deux cétés. 


M. Bandeen: Est-ce que je pourrais vous en reparler plus 
tard? 


M. Mayer: Certainement, j’en serais ravi. 


M. Bandeen: J’aimerais analyser ce que nous faisons et 
quelles sont les possibilités de sous-traitance. 


M. Mayer: Je suis heureux de vous entendre dire cela car au 
cours de certaines conversations officieuses que j’ai eu avec des 
personnes du CP, celles-ci n’avaient pas du tout cette attitude. 
Je suis heureux de voir que vous étes ouvert car je crois qu’il 
n’y aurait pas de mal, comme je |’ai mentionné, 4 commencer 
a une petite échelle. J’ai parlé a4 plusieurs petits entrepreneurs 
qui seraient tout a fait préts 4 effectuer certains des travaux. 
S’ils étaient stirs qu’une partie du travail leur serait assurée sur 
une base constante, cela leur permettrait d’emprunter a plus 
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a chance to do some financing on a longer term basis for some 
of the specialized equipment that you have referred to. 


Mr. Bandeen: | agree with that, and we certainly will look 
at it. Mr. Benjamin reminded me of the Great Slave Lake 
Railway. When we had that railway built we did indeed use a 
lot of contractors. They did put in bids and they did come in 
low; we did query them, and we did use them. Then a number 
of them went bankrupt and we were in lawsuits for several 
years which eventually were settled. 


Mr. Benjamin: This committee has special meetings over it. 


Mr. Bandeen: I do not think that we want to have a 
reproduction of that, but if there are legitimate uses and 
legitimate possibilities, then I will look at it and we will get 
back to you on it. 


The Chairman: We do not want to if it is going to require a 
second round. 


Mr. Mayer. 


Mr. Mayer: One of the things that I would like to talk a 
little bit about, if I could, and this was referred to earlier, is 
your billing of VIA. You mentioned in your opening statement 
that you had some fairly specific figures on the kind of losses 
that you have incurred through the moving of grain. It would 
seem to me from that that you people keep fairly good records 
in terms of what it actually costs you to move grain, and what 
the losses are. Yet, when it comes to billing VIA—and I have a 
rough draft of testimony given before this committee on 
November 27 by Mr. Roberts, who is president of VIA—he 
points out that you people cannot bill him for longer than a 
60-day period because you do not know what your costs are. It 
seems incredible to me that a railway that has been operating 
as long as CN, that operates on the basis of fixed costs that are 
known in terms of labour—I think you know what your fuel 
costs are going to be—I cannot understand why you would not 
be able to bill VIA on a contract basis over a period of a year 
or two years. I will read into the record, Mr. Chairman, some 
of the comments that Mr. Roberts made. This is quoting from 
his testimony: 


...1n accordance with the contract, VIA has disputed the 
amount of the increase with CN, and has asked the CTC 
to review the charge to ensure that they do not exceed 
costs allowed over the Costing Order R-6313. Given the 
background information... 


He goes on. 


The Chairman: May I just point out for the record, Mr. 
Mayer, that what you are quoting from is the unedited copy. 


@ 2145 


Mr. Mayer: That is right, exactly, it is the unedited copy. 
But: 


We got into those negotiations and it was determined by 
the railways that fixed price contracts were not accept- 
able, at that particular time. 
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long terme pour acheter une partie de l’équipement spécialisé 
dont vous parler. 


M. Bandeen: Je suis d’accord avec votre proposition et nous 
allons l’étudier sans faute. Monsieur Benjamin m’a rappelé la 
voie ferrée du lac des Esclaves. Lorsque nous |’avons fait 
construire, nous avons en fait embauché de nombreux entre- 
preneurs. Nous les avons interrogés et nous les avons embau- 
chés. Puis, un certain nombre d’entre eux ont fait faillite et 
nous avons été poursuivis en justice et les procés qui se sont 
prolongés pendant plusieurs années ont finalement été réglés. 


M. Benjamin: Le comité a eu des réunions spéciales a ce 
sujet. 


M. Bandeen: Je ne pense pas que nous voulions que cette 
situation se reproduise, mais s’il existe des utilisations et des 
possibilités légitimes, je vais les analyser et je vous en 
reparlerai. 


Le président: Nous ne sommes pas d’accord s’il faut encore 
refaire le tour. 


Monsieur Mayer. 


M. Mayer: Je voudrais commenter briévement si vous me le 
permettez sur un point que vous avez mentionné plus tot, soit 
la facturation de VIA. Vous avez dit dans votre introduction 
que vous aviez des chiffres assez précis concernant les pertes 
que vous avez subies avec le transport des céréales. D’aprés 
cela, il me semble que vous tenez assez bien vos livres quant il 
s’agit des colts réels du déplacement des céréales et des pertes. 
Par contre, lorsqu’il est question de Via rail, et j’ai un brouil- 
lon du témoignage donné devant le comité le 27 novembre par 
monsieur Roberts, le président du VIA rail, celui-ci signale 
que vous ne pouvez lui remettre une facture pour une période 
supérieure a 60 jours car vous ne connaissez pas vos coits. I] 
me semble invraisemblable qu’une société ferroviaire qui existe 
depuis aussi longtemps que le CN et qui fonctionne sur une 
base de cotits fixes en ce qui concerne la main d’ceuvre—je 
crois que vous connaissez le coiit du combustible—ne puisse 
facturer VIA sur une base contractuelle pour une période d’un 
an ou deux. Je vais vous citer, monsieur le président, certains 
points signalés par monsieur Roberts. Il a dit: 


«...conformément au contrat, VIA a contesté l’augmen- 
tation imposée par le CN et a demandé a la CCT de 
revoir la somme pour s’assurer qu’elle ne dépassait pas les 
cotits supplémentaires permis par le décret R-6313. 
Compte tenu des données de base... 


I] continue. 


Le président: Je voudrais simplement signaler pour que ce 
soit pris en note, monsieur Mayer, que votre citation est tirée 
du texte inédit. 


M. Mayer: C’est exact, c’est la copie inédite. Mais: 


Nous avons entrepris ces négociations et il a été déterminé 
par les chemins de fer que des contrats a prix fixe étaient 
inacceptables, 4 ce moment-la. 
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It puts VIA in a very bad situation. They have to go ahead and 
charge passengers a known amount to transport them between 
two points and yet they do no know from your end what the 
charge is going to be for the use of the track. It just seems to 
me that with all the accounting procedures you have in your 
long history in the railroading business you should be able to 
give VIA a fixed cost in terms of moving so many trains; and | 
understand they give you that information, they give you the 
number of trains they are going to run and what the schedul- 
ing is going to be. Could you comment on why you find it 
impossible to negotiate with them on the basis of some fixed 
contracts? 


The Chairman: Doctor Bandeen. 


Mr. Bandeen: You have asked a fairly complicated question. 
If I could go back to the beginning, in the first contract we 
negotiated with VIA there was a dispute between the railways, 
I think both railways and VIA and the Government of Canada 
on how the contract should be costed. We made very specific 
suggestions which were unacceptable to the federal govern- 
ment and to VIA. We were then forced to take 6313 as a basis. 


I want to be very careful on my comments from the last 
time around on 6313. It is a costing formula that was built for 
regulatory purposes by the CTC in the mid-nineteen-sixties. It 
is extremely complicated. CTC updates it periodically, but 
they are usually 12 months to 18 months behind. By the 
agreement we have with VIA that is the instrument we have to 
use for costing—not our costs, not the ones we can give 
internally, but a cost that is constructed for purposes of 
regulation and which is updated only some period after the 
time. 


We know what our labour costs are, we know what our fuel 
costs are, and we know what the costs of operations are, but 
that is not the basis on which the contract—VIA and the 
federal government insisted that we have a contract. They 
insisted on 6313 and they insisted that it be audited by the 
CTC, and fine, we are doing that. But this builds in a delay. 
The CTC has to wait until they get our annual accounts, they 
have to go back and translate these into the unit costs for the 
6313 and then approve them and issue them, so there is a 
guaranteed delay. 


Now, Mr. Roberts and VIA have taken the option of 
cancelling the contract, as I believe he said before you 
people... 


An hon. Member: Correct. 


Mr. Bandeen: .. . and I believe it is again April of next year 
that this current contract runs out. We are in the middle of 
negotiating with them a new contract, hopefully on a new basis 
that will be fair to both the railway and to VIA and will allow 
him to understand what we are billing on and us to be in 
agreement that it is representative of our true costs. 
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Cela place VIA dans une trés mauvaise situation. Les diri- 
geants doivent poursuivre et demander aux voyageurs une 
somme connue pour les transporter entre deux points et pour- 
tant ils ne savent pas combien vous leur facturerez pour 
Putilisation de la voie. Compte tenu de toutes les pratiques 
comptables que vous avez dans votre longue histoire des 
chemins de fer, il me semble que vous devriez étre en mesure 
de déterminer pour VIA un prix fixe pour le déplacement de 
tant de trains; et si je comprends bien, ils vous transmettent ces 
informations, ils vous donnent le nombre de trains qui devront 
voyager ainsi que leur horaire. Pourriez-vous nous dire pour- 
quoi vous trouvez qu'il est impossible de négocier avec eux en 
fonction de certains contrats fixes? 


Le président: Docteur Bandeen. 


M. Bandeen: Vous posez une question plut6t compliquée. 
Permettez que je revienne au début, dans le premier contrat 
que nous avons négocié avec VIA, il y eut un conflit entre les 
chemins de fer, les deux chemins de fer je pense, et VIA et le 
gouvernement du Canada sur la facgon dont les prix du contrat 
devaient étre établis. Nous avons fait des propositions trés 
précises qui n’ont pas été acceptées par le gouvernement 
fédéral et VIA. Nous avons dé alors prendre 6313 comme 
base. 


Je veux étre trés prudent dans mes commentaires 4 la suite 
de mon expérience antérieure avec l’ordre 6313. Il s’agit d’une 
méthode d’établissement des prix qui a été mise au point par la 
CCT a des fins de réglementation, au milieu des années 
dix-neuf cent soixante. Elle est extrémement compliquée. La 
CCT la met a jour périodiquement, mais avec habituellement 
un retard de 12 a 18 mois. L’accord convenu avec VIA est 
linstrument que nous devons utiliser pour |’établissement des 
prix—il ne s’agit pas de nos prix, ni des prix que nous pouvons 
donner de facon interne, mais d’un prix qui est établi a des fins 
de réglementation et qui est mis a jour seulement quelque 
temps aprés l’échéance. 

Nous connaissons nos cotits de la main-d’ceuvre, nous con- 
naissons nos cots de combustible, et nous connaissons nos 
frais d’exploitation, mais ce n’est pas la base sur laquelle 
repose le contrat—VIA et le gouvernement fédéral ont insisté 
pour que nous ayons un contrat. Ils ont insisté sur l’application 
de 6313 et ils ont insisté pour que cela soit vérifié par la CCT, 
eh bien parfait, c’est ce que nous faisons. Mais cela entraine un 
retard. La CCT doit attendre d’avoir nos comptes annuels, elle 
doit ensuite traduire ceux-ci en cots unitaires pour appliquer 
la régle 6313 et elle doit ensuite les approuver et les publier, de 
sorte que le retard est inévitable. 


Maintenant, M. Roberts et VIA ont choisi d’annuler le 
contrat, et je crois qu'il l’a dit devant vous... 


Une voix: C’est exact. 


M. Bandeen: ... et je crois que ce contrat arrive 4 échéance 
en avril de l’an prochain. Nous sommes en pleine négociation 
d’un nouveau contrat, espérons-le sur une nouvelle base qui 
sera équitable pour les deux chemins de fer et pour VIA, lui 
permettra de comprendre a partir de quelle base nous établis- 
sons nos prix et a nous d’affirmer que cela est représentatif de 
nos véritables cotts. 


| 
| 
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Mr. Mayer: Could I get some clarification from you? 


The Chairman: Mr. Mayer, one final question. 
Mr. Mayer: Thank you, Mr. Chairman. 


What you are saying is that you go into negotiations with 
VIA on costs. Mr. Roberts said here, and again I will quote 
from the unedited text: 


The railways we given them the workload, the number of 
trains that we want to operate and the workload that will 
be put on each railway... 


They give you those figures; you come back to them with the 
cost or a charge that you want to make for the kind of traffic 
that they want to run on your lines; then VIA says this is to 
much, and then the CTC arbitrates on what the charge will be. 
Is that the reason for the inability of the railways to give them 
a firm commitment over, say, a year rather than a month? 


Mr. Bandeen: By our contract we have to use this costing 
order 6313 as the method of billing VIA; 6313... 


Mr. Mayer: You cannot use your own figures based on your 
accounting records and your... 


Mr. Bandeen: That is the contract we have with VIA, which 
was forced on us, I might add, by VIA and by the federal 
government. They are our own figures but they have to go 
through an incredible procedure. I am not being critical of it. 
As I say, they spent two and a half years developing this 
formula. But they have to go through the formula and they 
come out in the end in unit costs, which are applied against 
these various measures. They have so much cost associated 
with ton miles, so much for speed of train, so much with the 
train miles and this type of thing, which VIA has supplied to 
us. 


To put those unit costs against it, we cannot use our own 
book figures. We have them and we can estimate what they 
are, but the contract says we have to use the figures that come 
out of 6313 which are totally in the CTC’s discretion. 


@ 2150 


Mr. Mayer: Are they ahead or behind in terms of the actual 
figure? 

Mr. Bandeen: I do not know. I think on average we will 
probably come out just about on, but what I would like to 
negotiate with VIA, and we are well on the way to doing it is a 
contract that will dispose of 6313 as the method of costing and 
go on to a basis so that they can know what their charges are 
per unit mile and we can build in a system of incentive 
somewhat along the lines of... 


Mr. Mayer: That is what I was going to ask you, is there 
any possibility—of doing that. 

The Chairman: I am sorry, but I am going to have to 
terminate your questioning, Mr. Mayer, in view of the time. 

The Chairman: Mr. Hargrave. 

Mr. Hargrave: Thank you, Mr. Chairman. I would like to 
say to Dr. Bandeen that I am going to take a little different 
line of discussion. I should tell Dr. Bandeen that my private 
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M. Mayer: Pourriez-vous nous donner certains éclaircisse- 
ments? 


Le président: Monsieur Mayer, une derniére question. 
M. Mayer: Merci, monsieur le président. 


Ce que vous dites c’est que vous avez entrepris des négocia- 
tions avec VIA sur les prix. M. Roberts a dit ici, et encore une 
fois je vais citer le texte inédit: 


Nous avons donné aux chemins de fer la charge de travail, 
le nombre de trains que nous voulons exploiter et la 
charge de travail sur chaque voie ferrée.. . 


Ils vous donnent ces chiffres; vous leur présentez le prix que 
vous voulez établir pour le genre de transport qu’ils veulent 
faire sur vos voies, puis VIA soutient que c’est trop, et ensuite 
la CCT décide du prix. Est-ce la raison de l’incapacité des 
chemins de fer a leur donner un engagement ferme pour une 
année au lieu d’un mois? 


M. Bandeen: En vertu de notre contrat, nous devons nous 
conformer a la régle 6313 pour facturer VIA; 6313... 


M. Mayer: Vous ne pouvez utiliser vos propres chiffres 
basés sur vos livres comptables et vos... 


M. Bandeen: C’est le contrat que nous avons avec VIA, qui 
nous a été imposé, dois-je ajouter, par VIA et le gouvernement 
fédéral. Ce sont nos propres chiffres, mais ils doivent subir une 
incroyable procédure. Je ne fais pas de critique. Comme je I’ai 
dit, ils ont passé deux ans et demi 4 mettre au point cette 
formule. Mais ils doivent suivre la formule et ils arrivent a la 
fin avec des coits unitaires qui sont imputés sur divers postes. 
Ils ont tant de frais associés aux tonnes/milles, tant pour la 
vitesse du train, tant pour le nombre de milles du train etc., 
selon les renseignements que VIA nous a transmis. 


Pour imputation des coiits unitaires aux divers postes, il 
nous est impossible d’utiliser nos propres chiffres. Nous les 
avons et nous pouvons les estimer, mais le contrat stipule que 
nous devons utiliser les chiffres obtenus par la formule 6313 et 
qui sont totalement a la discrétion de la CCT. 


M. Mayer: Ces chiffres sont-ils inférieurs ou supérieurs aux 
chiffres réels? 


M. Bandeen: Je ne sais pas. Je pense qu’en moyenne, ils 
doivent étre prés de la réalité, mais ce que j’aimerais négocier 
avec VIA, et nous sommes en bonne voie de le faire, c’est un 
contrat qui fasse abstraction de la formule 6313 comme 
méthode d’établissement des prix et qui soit établi sur une base 
qui leur permette de connaitre leurs frais par mille unitaire, et 
nous pouvons mettre au point un systéme de mesures 
incitatives ... 


M. Mayer: C’est ce que j’allais vous demander, est-ce qu’il 
est possible de le faire? 

Le president: Désolé, mais je dois vous interrompre, M. 
Mayer, par manque de temps. 

Le président: M. Hargrave. 

M. Hargrave: Merci, M. le président. J’aimerais mentionner 
au Docteur Bandeen que je vais aborder la question un peu 
différemment. Je dois dire au Docteur Bandeen que je suis 
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business is in the cattle industry in southeastern Alberta and as 
the witness well knows the CNR has no railroad lines across 
southern Alberta, but in spite of that I have been involved in 
the shipment of livestock, especially cattle, for many, many 
years over both railroads, is not personally then on behalf of 
and in conjunction with various livestock organizations. 
During the shipping season last fall for mostly feeder cattle 
from western Canada to Ontario there was a concern which I 
will describe as not the usual one. Occasionally and in fact 
almost every year there is a sudden shortage of stock cars right 
at the peak of the heavy movement, from the last part of 
October into part of November. 


There is nothing unusual about that. That occurs fairly 
regularly, but last fall it seemed that the situation developed 
but there was a feeling amongst the sale organizations, the 
private shippers and so on that the supply of stock cars or the 
capacity of both railways was in fact somewhat less than its 
traditional capacity was. My feeling, as I recall the situation is 
that this was perhaps more serious with the CPR, but this was 
the feeling also with the CNR and I would like to discuss an 
aspect of this with you. Dr. Bandeen. 


Is your policy with respect to stock cars, when they reach 
that certain stage where they become obsolete and are retired, 
a policy of repairing them to keep them in operation, or of 
actually replacing them with new stock cars? When one that 
reaches the status of obsolesence, are you still replacing single 
decks even the old 35-foot ones with the same category, or are 
you building only the 40-foot ones and are they built with an 
option to be double-decked or are they permanently double- 
decked? Would you comment especially on your policy with 
respect to what happens when the cars become obsolete? 


The Chairman: Doctor Bandeen. 


Mr. Bandeen: Thank you, Mr. Chairman. I would have to 
go back and get out the figures on this because I do not have 
them with me. However, this type of car like any other type of 
car we do repair, but it will come a point where it is not 
repairable, or it is not worth spending the money on it for the 
service you are going to get out of it. 


As you know we have double-decked a lot of stock cars. By 
and large I believe we have not built new stock cars. I think we 
rebuild existing cars when they reach a certain age and stage 
and convert them to stock cars. Insofar as I know we are 
continuing to do this, although I will check it out and come 
back to you. 


There is always a shortage of stock cars in the fall of the 
year because that is when the great majority of people want to 
move their animals. There is not much you can do about it as 
we discussed earlier today, in shifting that peak period. How- 
ever, I will get a report on the stock cars. The fact that I am 
not aware of them means that there have not been complaints 
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dans |’élevage du bétail dans le sud-est de l’Alberta et comme 
le témoin le sait sirement, le CN n’a pas de chemin de fer 
dans le sud de |’Alberta, mais en dépit de cela, je me suis 
occupé de |’expédition de bétail, surtout des bovins, pendant de 
nombreuses années sur les deux chemins de fer, si ce n’est 
personnellement du moins pour et avec diverses organisations 
de marchands de bestiaux. Au cours de la saison d’expédition, 
lautomne dernier, il y eu une inquiétude que je qualifierais 
d’inhabituelle dans le cas du transport des bovins d’engraisse- 
ment de l’ouest du Canada jusqu’en Ontario. Occasionnelle- 
ment et en fait, presque tous les ans, il se produit une pénurie 
de wagons a bestiaux juste au plus fort du mouvement, a partir 
de la fin octobre jusqu’en novembre. 


Il n’y a rien d’inhabituel a cela. Cela se produit assez 
réguliérement, mais l’automne dernier, il a semblé que la 
situation se répétait, mais on avait le sentiment, en outre, dans 
les organisations de vente, du cdté des expéditeurs privés et 
ainsi de suite que le nombre de wagons 4 bestiaux ou la 
capacité des deux chemins de fer était en fait, quelque peu 
inférieure a leur capacité traditionnelle. J’ai eu le sentiment, 
quand je revois la situation, que c’était peut-étre plus grave 
dans le cas du CP, mais cela était vrai aussi du cété du CN et 
jaimerais aborder un aspect de la question avec vous, Docteur 
Bandeen. 


a 


Avez-vous pour principe quand les wagons a bestiaux 
deviennent désuets et sont retirés, avez-vous pour principe de 
les réparer et de continuer de les faire rouler, ou bien en fait 
les remplacez-vous par de nouveaux wagons? Lorsque des 
wagons tombent en désuétude, remplacez-vous toujours les 
wagons a simple plate-forme, méme les vieux de 35 pieds, par 
d’autres de la méme classe, ou construisez-vous seulement des 
wagons de 40 pieds et sont-ils construits pour recevoir deux 
étages ou ont-ils deux étages en permanence? Pourriez-vous 
apporter vos commentaires, surtout concernant les principes 
que vous mettez en application lorsque des wagons tombent en 
désuétude? 


Le president: Docteur Bandeen. 


M. Bandeen: Merci, monsieur le président. Je devrais reve- 
nir en arriére et sortir les chiffres a cet égard parce que je ne 
les ai pas avec moi. Toutefois, nous réparons ce genre de 
wagons comme n’importe quel autre, mais il arrive un moment 
ou ils ne sont plus réparables, ou ne valent pas les frais de 
réparation pour le service qu’on peut en obtenir. 


Comme vous le savez, nous avons aménagé un deuxiéme 
étage a un grand nombre de wagons a bestiaux. Généralement 
je crois que nous ne construisons pas de nouveaux wagons a 
bestiaux. Je pense que nous réaménageons des wagons qui 
existent déja lorsqu’ils atteignent un certain Age et un certain 
point et nous les transformons en wagons a bestiaux. Je pense 
que nous continuons de le faire, mais je vais vérifier et je 
reviendrai vous en parler. 


I] y a toujours une pénurie de wagons 4a bestiaux en automne 
parce que c’est le moment ou la grande majorité des gens 
veulent transporter leurs animaux. Il n’y a pas grand chose que 
vous pouvez faire a cet égard, comme nous en avons parlé plus 
t6t aujourd’hui, en changeant cette période de pointe. Toute- 
fois, j obtiendrai un rapport sur les wagons a bestiaux. Le fait 
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recently, because the type of equipment that is in short supply 
comes to my attention rapidly. I did get a couple of letters 
from the Canadian Cattlemen’s Association, I believe, this fall, 
but they were not dealing so much with the supply of cars, 
although that was mentioned. I will certainly come back to you 
with a specific answer. 


@ 2155 


Mr. Hargrave: Is it your understanding, Doctor Bandeen, 
that the CNR are continuing a policy of putting in new and 
more modern cars? I think the standard and most modern 
stock car in both railroads today is a 40-foot double-deck car, 
and I would presume when your 35-foot single-decks become 
obsolete they are not replaced. Is that a fair assumption? 


Mr. Bandeen: They certainly are not going to be replaced by 
35-foot single-deck cars, they would be replaced by the double- 
deck and... 


Mr. Hargrave: Is your railway, for example, giving any 
serious consideration to designing an extra-long car, instead of 
a 40-foot say an 80-foot car double-decked, and so on, very 
specialized for livestock with compartments in it? Is that on 
your drawing boards at all? 


Mr. Bandeen: Not that I am aware of. Again, I will go back 
and look at it, because often these things are on the drawing 
boards and people are working on them and I am not aware of 
them until they come to a position where they wish to order 
equipment. I will get a report on our car fleet, what has 
happened to it over the last few years, the utilization that we 
are getting. I am sure you know as well as I do that it is not 
just the number of cars that determines whether there appears 
to be a shortage or not, it is also the turnaround time of cars. 
In our general fleet of cars we are down to around a 12'4-day 
turnaround, from some 17 days, within the last 10 years— 
which is really quite a remarkable record. I will try to get this 
information for you on the number of cars, the turnaround 
time in the peak period on our equipment, and what we are 
doing towards new equipment or rebuilding existing equip- 
ment. 


Mr. Hargrave: Mr. Bandeen, | have a very blunt question I 
am going to put to you, but it is based on the kinds of 
questions that have been referred to me. Is the CNR going to 
stay in the business of supplying and hauling livestock, espe- 
cially cattle, and especially in the long haul from western 
Canada to central Canada and even farther east? I base this 
question on actual suggestions that I have received from your 
Opposition, in particular, but the same has been mentioned 
about the CNR, are perhaps embarked on a deliberate course 
to give up stockcar hauling and let the truckers take over, since 
there has been a modest increase but they are still a long way 
from being heavily involved in that long haul by trucks now. 
This is concerning us very much, those of us who ship many 
thousands of loads of cattle—it is the industry to which I am 
referring now—every year. Half a million cattle are shipped 
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que je ne sois pas au courant de cela, signifie qu’il n’y a pas eu 
de plaintes récemment, parce que toute pénurie de ce type 
d’équipement est rapidement portée 4 ma connaissance. J’ai 
recu une couple de lettres de la Canadian Cattlemen’s Associa- 
tion, je crois, cet automne, mais elles ne traitaient pas beau- 
coup des wagons, bien que cela ait été mentionné. Je reviendrai 
certainement devant vous avec une réponse précise. 


M. Hargrave: Croyez-vous, Docteur Bandeen, que le CN a 
pour principe de mettre en service des wagons nouveaux et plus 
modernes? Je pense que les wagons a bestiaux standard et plus 
modernes dans les deux compagnies de chemin de fer ont de 
nos jours deux étages et mesurent 40 pieds, et je suppose que 
les wagons a un étage de 35 pieds devenus désuets ne sont pas 
remplacés. Est-ce une bonne supposition? 


M. Bandeen: IIs ne sont certainement pas remplacés par des 
wagons a un étage de 35 pieds, ils doivent étre remplacés par 
les wagons a deux étages et... 


M. Hargrave: Est-ce que votre compagnie de chemin de fer, 
par exemple, étudie sérieusement la conception d’un wagon 
trés long, un wagon a deux étages de 80 pieds au lieu de 40 
pieds par exemple et ainsi de suite, et qui soit trés spécialisé et 
muni de compartiments pour le transport des bestiaux? Est-ce 
que cela est au stade de la conception? 


M. Bandeen: Pas a ma connaissance. Encore une fois, je 
devrai retourner et étudier la question, parce qu’il arrive 
souvent qu’on travaille a ce genre de projet, sans que je sois au 
courant avant que le moment soit venu de commander I|’équi- 
pement. J’obtiendrai un rapport sur notre parc de wagons, sur 
ce qui s’est produit au cours des quelques derniéres années, sur 
Putilisation qui en a été faite. Je suis sir que vous savez aussi 
bien que moi que ce n’est pas seulement le nombre de wagons 
qui détermine s’il y a pénurie ou non, c’est également le temps 
d’immobilisation des wagons. Dans notre parc général de 
wagons nous sommes rendus a un temps de 12% jours compa- 
rativement a quelque 17 jours au cours des 10 derniéres 
années—ce qui est vraiment tout un record. J’essaierai d’obte- 
nir pour vous ces informations sur le nombre de wagons, le 
temps d’immobilisation pendant la période de pointe d’utilisa- 
tion de notre équipement, et sur ce que nous faisons concer- 
nant le nouvel équipement ou le réaménagement de |’équipe- 
ment actuel. 


M. Hargrave: Monsieur Bandeen, j’ai une question trés 
brutale 4 vous poser, mais elle provient du genre de questions 
qui m’ont été soumises. Est-ce que le CN va continuer d’appro- 
visionner et de transporter des bestiaux, surtout des bovins, et 
surtout sur de longs trajets entre le Canada de l’ouest et le 
Canada du centre et méme de I’est? Cette question est fondée 
sur des affirmations faites par votre opposition en particulier, 
mais la méme chose a été mentionnée a propos du CN, a l’effet 
que l’on tente délibérément d’abandonner le transport des 
bestiaux par wagons au profit des camions, puisqu’il y a eu une 
augmentation modeste, mais l’industrie du camionnage est loin 
d’étre engagée a fond dans ce genre de transport a grandes 
distances. Cela préoccupe énormément ceux d’entre nous qui 
expédions des milliers de chargements de bovins, chaque 
année—c’est l’industrie que je mentionnais. Un demi-million 
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from western Canada to central Canada every year, so it is a 
very important question. Are you going to stay in the business 
of hauling cattle? 


Mr. Bandeen: As far as I am concerned, we are staying in 
the business and competing for it. If, however, an alternate 
mode, be it truck or otherwise, comes in that can undercut our 
costs and our prices, I guess we will lose the traffic. As long as 
we can compete for it, we will be in there fighting for it, yes. 


Mr. Hargrave: Have I another minute or two, Mr. 
Chairman? 


The Chairman: Yes, you have six minutes left, Mr. 
Hargrave. 


Mr. Hargrave: I do not think I will need that much time. 


The Chairman: You might be surprised; I have heard Mr. 
Benjamin say that. 


Mr. Hargrave: Mr. Benjamin, of course, is well aware of 
what I am talking about. 


The Chairman: I am sure he is. 


Mr. Hargrave: He and I loaded some livestock many years 
ago together. 


This is not a related topic, but I want to ask you, Dr. 
Bandeen, about the CNR’s policy with respect to right-of-way 
fence lines, mostly in western Canada but in farming or 
ranching areas. What I would like to hear from you, sir, is 
whether the CNR still maintains a policy of building and 
maintaining an appropriate right-of-way fence to keep cattle 
and horses, even sheep, because there are still a few left, out of 
your right-of-way, or have moved to a policy where you hope 
that adjacent farmers and ranchers might keep it up in return 
for the supply of materials or something? I would like to know 
whether you still have a policy of maintaining those right-of- 
way fence lines, not only on the main lines, where they are 
very important, but on branch lines. 


The Chairman: Dr. Bandeen. 


Dr. Bandeen: I was not aware that we had a choice. I 
thought this was a requirement of the act, or at least a 
regulation of CTC. Now, how we keep the fence up, if we can 
make our arrangement with a local farmer that is satisfactory 
to both the farmer and ourselves, then I presume you would 
want us to do this, if it was advantageous to both sides. But my 
understanding all along has been that we did not have a choice 
on this, it was not our policy, it was dictated to us. If you think 
we have a choice, I will go back and look at it. 


Mr. Hargrave: Doctor Bandeen, I will just make a comment 
and you can draw your own conclusion, sir, that there are 
many, many miles where, shall we say—and I would have to 
say honestly that most of these are CPR but I would suggest 
that it might apply to CNR, branch lines especially—where 
there has not been any fencing done on lines for many years. 
That is a statement of present-day situations on lines that I am 
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de bovins sont expédiés chaque année 4a partir de louest du 
Canada jusqu’au centre du Canada, c’est donc une question 
trés importante. Allez-vous continuer de transporter les 
bestiaux? 


M. Bandeen: En ce qui me concerne, nous allons continuer 
d’assurer ce transport et nous efforcer d’étre compétitifs. Si, 
toutefois, un autre mode de transport, que ce soit le camion ou 
un autre, réussit 4 nous supplanter en termes de colt et de 
prix, je suppose que nous perdrons ce transport. Aussi long- 
temps que nous pourrons rivaliser avec nos concurrents, nous 
nous efforcerons de conserver ce transport. 


M. Hargrave: Ai-je encore une minute ou deux, monsieur le 
président? 

Le président: Vous avez encore six minutes, monsieur 
Hargrave. 


M. Hargrave: Je ne pense pas que ce sera aussi long. 


Le président: Vous pourriez étre surpris; j'ai entendu M. 
Benjamin dire cela. 


M. Hargrave: M. Benjamin, bien entendu, est au courant de 
ce que j’avance. 


Le president: J’en suis sir. 


M. Hargrave: Lui et moi avons chargé ensemble des bes- 
tiaux il y a de nombreuses années de cela. 


Cela n’est pas un sujet connexe—mais je voudrais vous 
poser quelques questions, Dt Bandeen, sur la politique du CN 
concernant les clotures des emprises, surtout dans l’ouest du 
Canada, dans les régions des fermes et des ranchs. Ce que 
jaimerais que vous vous disiez, monsieur, c’est si le CN a 
toujours pour principe de construire et d’entretenir des clétures 
appropriées sur son emprise ferroviaire pour retenir les bes- 
tiaux et les chevaux, méme les moutons, parce qu’il en reste 
encore quelques-uns, ou espérez-vous que les fermiers et les 
propriétaires de ranchs adjacents les entretiendront en échange 
de la fourniture du matériel, peut-étre? J’aimerais savoir si 
vous avez toujours pour principe d’entretenir ces cl6tures sur 
les emprises, non seulement sur les voies principales, ou elles 
sont trés importantes, mais également sur les embranchements. 


Le président: D' Bandeen. 


M. Bandeen: Je ne savais pas que nous avions le choix. Je 
pensais que cela était une condition de la loi, ou du moins un 
réglement de la CCT. Maintenant, concernant |’entretien des 
cl6tures, si nous pouvons conclure avec un fermier local une 
entente qui soit satisfaisante pour les deux parties, je suppose 
que vous voudriez que nous le fassions, si cela était avantageux 
pour les deux parties. Mais si je comprends bien, nous n’avons 
pas le choix, ce n’est pas notre politique, elle nous a été dictée. 
Si vous pensez que nous avons le choix, je retournerai consulter 
les documents. 


M. Hargrave: Docteur Bandeen, je ferai un seul commen- 
taire et vous pourrez tirer vos propres conclusions, monsieur. 
Aucune cléture n’a été dressée sur des voies depuis de nom- 
breuses années sur un grand nombre de villes—mais je dois 
étre honnéte et dire que la plupart appartiennent au CP, mais 
je suppose que cela s’applique également au CN, pour les 
embranchements surtout. Voyez-vous, ma question se rapporte 


| 
| 
i 
] 
! 
. 


18-12-1980 


Transports 21 


1d5 


[ Texte] 


familiar with, you see. Now that, of course, is why I asked the 
question. 


Mr. Bandeen: If it is any consolation to you—and if I could 
just have one minute—I bought a farm when we last moved 
back to Quebec which started at a CPR right-of-way. And so I 
can tell you the problems of dealing with the railway in 
attempting to get the fencing kept up. 


The Chairman: That is what is called poetic justice, Mr. 
Bandeen. 


Mr. Hargrave: Well, there is, I think, a valid reason for me 
raising that, expecially in some wide-open spaces where there 
are miles and miles and miles of fence lines that should be 
maintained so that a minimum of loss results from the use of 
trains and so on, but I do not expect an answer tonight, sir. 
But there was a valid reason for raising that, I can assure you. 


One other subject. This summer and early fall, there was an 
emergency hay transportation program developed—I think the 
federal government did the organizing of it—to ship hay, baled 
hay, from different points in southwestern Ontario out to the 
drought regions in western Canada, particularly in Mr. Mur- 
ta’s country of parts of Manitoba, and they may have even 
shipped some to parts of Saskatchewan. Would you be aware 
not only of this program but whether or not the cost of that 
emergency program—and I think it was a very useful exercise 
in an emergency because we had a terrible situation for the 
first six months of this year—was shared between the railway 
that was concerned, the federal government and perhaps the 
provincial government, and or the recipient of that hay? I am 
curious as to whether it was indeed a sort of co-operative 
effort. Could you tell me about that? 


The Chairman: Dr. Bandeen. 


Mr. Bandeen: I do not have the specific information with 
me, but I know that we put in rates that were extremely 
favourable to move the hay. And we took advantage of the 
return of empty cars to western Canada to move it because it 
was an emergency situation and non-repetitive. I do not know 
how much of the other costs were shared by the governments 
involved, but I do know that our railway moved hay at a 
minimum cost to the farmer. 


Mr. Hargrave: Mr. Chairman, that is all the information I 
have. If the CNR cares to come up with some comments about 
some of the matters I raised, I would appreciate it very much. 
But it is nice to be on your committee and to have this 
opportunity. 


The Chairman: Thank you, Mr. Hargrave. It is good to have 
you with us. I want to point out to members of the committee 
that I have what I guess would be called an information sheet 
called Transport Review, which is a publication of the Canadi- 
an Trucking Association, which was sent to the committee. 
The clerk has sufficient copies for all members of the commit- 
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a des situations actuelles sur des voies que je connais bien. 
C’est pourquoi, bien entendu, je l’ai posée. 


M. Bandeen: Si cela peut vous consoler—et si je peux avoir 
une minute—j’ai acheté une ferme qui s’étend jusqu’a l’em- 
prise du CP, lorsque je suis revenu récemment au Québec. Et 
je peux vous dire que j’ai connu des difficultés a traiter avec la 
compagnie de chemin de fer et 4 essayer de faire dresser ‘la 
cléture. 


Le président: C’est ce qu’on appelle de la justice poétique, 
monsieur Bandeen. 


M. Hargrave: Eh bien, il y a je pense, un motif valable pour 
que je souléve la question, surtout dans certains espaces libres 
ou il y a des milles et des milles et des milles de clétures qui 
devraient étre entretenues pour qu’il n’y ait qu’un minimum de 
pertes d’animaux, tués par les trains, et ainsi de suite. Je 
n’attends pas une réponse ce soir, monsieur, mais il y avait un 
motif valable pour que je souléve la question, je puis vous 
l’assurer. 


Un autre sujet. Cet été et au début de l’automne, on a mis 
au point un programme de transport d’urgence de foin—je 
pense que le gouvernment fédéral s’est occupé de l’organisation 
pour expédier du foin en balles a partir de différents points du 
sud-est de l’Ontario jusqu’aux régions frappées par la séche- 
resse dans l’ouest du Canada, surtout dans la région de M. 
Murta, dans certaines parties du Manitoba, et on en a méme 
expédié dans certaines parties de la Saskatchewan. Etes-vous 
au courant non seulement de ce programme, mais également si 
oui ou non les frais de ce programme d’urgence—et je pense 
qu’il s’agissait d’un exercice trés utile, parce que nous avons 
connu une situation terrible pendant les six premiers mois de 
l’année—ont été partagés par les chemins de fer concernés, le 
gouvernement fédéral et peut-étre le gouvernement provincial 
et ceux qui ont regu ce foin? Je suis curieux de savoir s’il s’agit 
d’une espéce d’effort collectif. Pourriez-vous me parler de 
cela? 


Le président: Docteur Bandeen. 


M. Bandeen: Je n’ai pas les informations avec moi, mais je 
sais que nous avons établi des taux qui étaient extrémement 
favorables pour transporter le foin. Et nous avons profité du 
retour a vide des wagons, dans l’ouest du Canada, pour le 
transporter, parce qu’il s’agissait d’une situation d’urgence non 
répétitive. Je ne sais pas dans quelle mesure les autres coats 
ont été partagés par les gouvernements en cause, mais je sais 
que notre chemin de fer a transporté du foin a un colt 
minimum jusqu’aux fermiers. 


M. Hargrave: Monsieur le président, ce sont toutes les 
informations que j’ai. Si le CN daigne apporter certains 
commentaires sur certaines questions que j’ai soulevées, je 
lapprécierais énormément. Mais il est agréable de faire partie 
de votre comité et d’avoir cette opportunité. 


Le président: Merci, monsieur Hargrave. II est agréable de 
vous avoir avec nous. Je voudrais souligner aux membres du 
comité que j’ai—ce que |’on pourrait appeler une fiche techni- 
que intitulée Transport Review, qui est une publication de 
l’Association canadienne du camionnage et qui a été envoyée 
au comité. Le greffier a suffisamment d’exemplaires pour tous 
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tee. I have not had an opportunity to read it, but it looks to me 
like an information sheet. If anyone is interested in it, they 
may get a copy by requesting it from the clerk. 
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I have called a subcommittee meeting for January 13, 1981, 
at 3.30 p.m. I have already given Dr. Bandeed a list of 
suggested dates on which the committee may want to recall 
CN in January. In view of the hour and the length of the 
sittings we have today, and the number of answers that must 
still be supplied to questions that were asked today, it is still 
my judgment that it is time to adjourn, but as I said before, I 
am not the master of the committee, but I would like a 
consensus of the committee before going any further. 


Mr. Benjamin: | think we could go another 20 minutes. 


The Chairman: The problem with that, Mr. Benjamin, if 
you go for 20 minutes, the other parties will want to go for 20 
minutes, and we are here until after 11 p.m. 


Mr. Benjamin: I do not want to go 20 minutes. 
The Chairman: So, what is the wish of the committee? 


Mr. Murta: I would suggest, Mr. Chairman, that we 
adjourn now and have Dr. Bandeen and his officials back just 
as soon as we can after your steering committee meeting, 
preferably sometime by the end of January. 


Mr. Benjamin: Mr. Chairman, there is an item in front of 
CNR now, and VIA Rail, that was raised by VIA Rail. Mr. 
Turner brought it up, Mr. Mayer brought it up, and I would 
like to follow it up for a couple of minutes because I think we 
need some answers from Mr. Bandeen and from Canadian 
Pacific in the course of the negotiations that are going on right 
now about a new operating agreement. 


Sure, we will be happy to have Mr. Bandeen and the rest 
back here around the middle of January or thereabouts, but I 
suspect that he and VIA and others—his corporation and VIA 
and CP—are carrying on continuing negotiations and I would 
like to see something on the record about some matters that 
were raised by VIA Rail in terms of what kind of response Mr. 
Bandeen is prepared to give. 


The Chairman: Okay, let us go for five minutes for each of 
the parties. I will use the gavel. 


Mr. Murta: We will forgo our five minutes to cut it down to 
a total of ten. How would that be? 


Mr. Turner: [ suggest you give Mr. Benjamin three or four 
minutes and we will come back to the second... 


Mr. Deniger: Well, if Mr. Benjamin is going to ask five 
minutes of questions, I have got some questions I would like to 
ask. 


An hon. Member: All right, let us go for 10 minutes—five 
and five. 


The Chairman: Mr. Benjamin, you have five minutes, 
precisely! 
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les membres du comité. Je n’ai pas eu Il’occasion de la lire, 
mais il me semble qu'il s’agit d’une fiche technique. Ceux qui 
sont intéressés peuvent obtenir un exemplaire chez le greffier. 


J’ai convoqué une réunion de sous-comité pour le 13 janvier 
1981, 4 15h 30. J’ai déja remis au D* Bandeen une liste de 
dates proposées pour que le comité convoque de nouveau le 
CN en janvier. En raison de l’heure et de la longueur des 
témoignages ainsi que du nombre de réponses qui doivent étre 
données aux questions qui ont été posées aujourd’hui, je crois 
toujours qu’il est temps de lever la séance, mais comme je I’ai 
dit plus tét, je ne suis pas le maitre du comité, j’aimerais donc 
que le comité en arrive a un accord général avant de procéder 
plus avant. 


M. Benjamin: Je pense que nous pourrions poursuivre pen- 
dant 20 minutes encore. 


Le président: Le probléme, monsieur Benjamin, si vous 
obtenez 20 minutes, c’est que les autres voudront également 
avoir 20 minutes et nous serons encore ici aprés 23 heures. 


M. Benjamin: Je ne veux pas obtenir 20 minutes. 
Le président: Que désire alors le comité? 


M. Murta: Je propose, monsieur le président, que nous 
levions la séance maintenant et que nous convoquions de 
nouveau le D" Bandeen et ses représentants le plus tét possible 
aprés la réunion de votre comité directeur, préférablement vers 
la fin janvier. 


M. Benjamin: Monsieur le président, un point a été soulevé 
par VIA devant le CN et VIA en ce moment. Messieurs 
Turner et Mayer I’ont soulevé et j’aimerais y revenir pendant 
quelques minutes parce que je pense que nous devons obtenir 
certaines réponses de M. Bandeen et du CP pour les négocia- 
tions en cours sur un nouvel accord d’exploitation. 


Bien sir, il nous fera plaisir de recevoir M. Bandeen et les 
autres ici vers la mi-janvier, mais je soupconne que lui et VIA 
et les autres—sa compagnie, VIA et CP—poursuivent les 
négociations et j’aimerais que certains faits soient inscrits au 
procés-verbal concernant certaines questions qui ont été soule- 
vées par VIA, en fonction du genre de réponses que M. 
Bandeen est prét a donner. 


‘ 


Le président: Bien, j’accorde cing minutes a chacune des 
parties. J’utiliserai le marieau. 


x 


M. Murta: Nous renoncerons a nos cing minutes pour 
ramener cela a dix au total. Qu’en dites-vous? 


M. Turner: Je propose que vous accordiez a M. Benjamin 
trois ou quatre minutes et nous reviendrons au deuxiéme... 


M. Deniger: Eh bien, si M. Benjamin peut disposer de cing 
minutes, j’aimerais poser certaines questions, moi aussi. 


Une voix: D’accord, allons-y pour 10 minutes—cing minutes 
a chaque partie. 


Le président: M. Benjamin, vous avez exactement cing 
minutes! 
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Mr. Benjamin: Mr. Chairman, the president of VIA pre- 
sented evidence, and Mr. Turner and Mr. Mayer referred to it, 
that suggested CN and CP were being less than co-operative 
and open in their financial dealings, that VIA is being present- 
ed with extra bills because CN can only estimate what it will 
cost to operate passenger trains. VIA has disputed the amount 
of the increase, the cost for CN, and has asked to see the CTC 
to review the charges. Now I am not suggesting whether VIA 
is right or wrong. VIA has complained that both railroads 
refused to reveal their unit costs, and since both railroads, I 
suspect, know what one another’s unit costs are, why should 
VIA have to negotiate an agreement, and operating agreement 
in the dark? 


Surely CN and CP are being less than forthcoming. VIA 
has no control over two thirds of its costs because the railways 
refuse to provide VIA with their unit costs. What the hell is 
the reason for withholding that information if it is only kept 
semiprivate, as between the railroads and VIA and CTC? 
Why should VIA not have access to that? 


On the penalties and incentives of scheduled passenger 
trains, it is less costly for CN and CP to run trains late than 
the money they can make if they run them better than the 
incentive for on-time schedules. 


Finally, Mr. Chairman, I would like to ask Mr. Bandeen, 
since he is a great believer in a commercial enterprise, a 
business as well as a responsibility—and I just return to my 
second question in light of what Mr. Murta raised about the 
Crows Nest Pass rate. There is no argument that the railways 
should be given full compensation, that is agreed to by every- 
body, the argument is about how it should be done. As a 
business operator of a commercial enterprise, which method 
does he think would be best? To send out a couple or three 
cheques to railroads to make up the difference between the 
Crow and the compensatory rate or send out 120,000 cheques 
to farmers, which can be used as a political pork barrel every 
year. If he is worrying about administrative costs in a commer- 
cial operation and business enterprise, which would he think 
would be the more business-like and efficient way of reimburs- 
ing the railroads to fully compensate them for the costs of 
moving grain? Those are my two things: VIA Rail and—He is 
the guy who says he believes in the commercial... 
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The Chairman: I must say that you were very brief, Mr. 
Benjamin. Dr. Bandeen. 


Mr. Benjamin: It is amazing. 
The Chairman: Yes. Agreed. 


Mr. Bandeen: To answer the two questions: Yes, we are 
negotiating with VIA for a new contract. If you wish, VIA is 
one of our largest customers. I believe, aside from the Wheat 
Board, it is one of the largest single customers we have. We do 
not reveal our costs to any of our customers. I believe that is a 
standard commercial practice. As you have suggested, we are 
commercial. I am not aware that the CPR reveals their costs 
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M. Benjamin: Monsieur le président, le président de VIA, 
au cours de son témoignage, ainsi que M. Turner et M. Mayer 
par la suite, ont mentionné que le CN et le CP étaient moins 
que coopératifs et ouverts dans leurs négociations financiéres, 
que VIA a recu des factures supplémentaires parce que le CN 
ne peut faire qu’une estimation approximative de ce qu’il en 
coite pour exploiter les trains de voyageurs. VIA a contesté le 
montant de l’augmentation, les coiits pour le CN et a demandé 
que la CCT révise les frais. Attention, je n’insinue pas que 
VIA a tort ou raison. VIA s’est plaint que les deux chemins de 
fer ont refusé de révéler leurs coits unitaires, et comme les 
deux chemins de fer, je le soupcgonne, connaissent les coits 
unitaires de l'autre, pourquoi VIA devrait-il négocier un 
accord, et fonctionner dans le noir a partir de cet accord? 


Certainement que le CN et le CP sont moins que communi- 
catifs. VIA n’a aucun contrdéle sur les deux tiers de ses coiits 
parce que les chemins de fer refusent de dévoiler 4 VIA leurs 
coats unitaires. Pourquoi tait-on ces informations si elles ne 
sont qu’a demi privées, entre les chemins de fer et VIA et la 
CCT? Pourquoi VIA n’y aurait-il pas accés? 


Concernant les pénalités et les mesures incitatives pour le 
respect des horaires des trains de voyageurs, il en coiite moins 
cher au CN et au CP de faire rouler les trains en retard que de 
respecter l’horaire et cela méme compte tenu des mesures 
incitatives. 


Finalement, monsieur le président, j’aimerais demander a 
M. Bandeen, puisqu’il croit beaucoup dans |’entreprise com- 
merciale, au niveau des affaires comme a celui des responsabi- 
liteés—et je reviens 4 ma deuxiéme question, a la lumiére du 
point qui a été souleve par M. Murta concernant le taux de la 
passe de Crow’s Nest. II n’y a pas de doute que les chemins de 
fer devraient recevoir pleine compensation, tout le monde est 
d’accord 1a dessus, le point en litige porte sur la fagon dont 
cela devrait étre fait. En qualité de directeur d’une entreprise 
commerciale, quelle méthode, selon lui, serait la meilleure? 
Envoyer deux ou trois chéques aux chemins de fer pour 
combler la différence entre le taux de CROW et le taux 
compensatoire ou envoyer 120,000 chéques aux fermiers, qui 
peuvent servir d’appats électoraux chaque jour? S’il s’inquiéte 
des frais administratifs dans une exploitation commerciale et 
une entreprise commerciale, quelle serait, selon lui, la fagon la 
plus commerciale et la plus efficace de rembourser les chemins 
de fer en entier pour le transport des grains? Ce sont mes deux 
points: VIA et—il dit croire dans |’entreprise commerciale .. . 


Le président: Je dois dire que vous avez été trés bref, M. 
Benjamin, D' Bandeen. 


M. Benjamin: C’est étonnant. 
Le président: Oui, en effet. 


M. Bandeen: Pour répondre aux deux questions: oui, nous 
négocions un nouveau contrat avec VIA. Si vous voulez le 
savoir, VIA est l’un de nos plus importants clients. Je crois, 4 
l’exception de la Commission du blé, qu’il s’agit de l’un de nos 
plus importants clients. Nous ne révélons nos coats 4 aucun de 
nos clients. Je crois qu’il s’agit d’une pratique commerciale 
standard. Comme vous l|’avez laissé entendre, nous sommes 
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to any customers. In the discussions with VIA they have a 
fairly good estimate of our costs. Frank Roberts was a vice- 
president of the CN and he headed one of our large regions 
here in the east. But, normally, you do not go to your customer 
and say, here are our costs and here is what we are going to 
negotiate. I think the direction of the negotiations for the new 
contract is going very well. I have talked with Frank directly, 
and with his people. We are trying to set up the principles that 
will apply, and I am sure that we will be able to come up with 
something that is infinitely superior to the existing procedure. 


As to the information on penalties and incentives on the 
railway, the last information I have is that indeed CN has 
collected some 75 per cent of the money that is available to us 
in the way of these incentives. Your point was that there were 
no incentives to it, but there are. We are trying to collect them 
and we are trying to produce the on-time performance that 
VIA wants. 


As to the method of compensation, in my discussion with 
Mr. Murta he asked me which I thought was preferable. As an 
economist, I feel it is better to pay it to the producer so that he 
has a choice of how he moves his grain. If you are looking at 
the cheapest way of doing it, it is obviously cheaper to send out 
three cheques than it is to send out 120. Your question was not 
which was the cheapest, you said which was the most efficient. 


Mr. Benjamin: One hundred and twenty thousand. 


Mr. Bandeen: I am sorry, I meant 120,000. I still feel that if 
the producer has the alternative it is better. We have taken 
this position consistently. I do not want to get into the political 
argument on it; I told you that we were not in a position to... 


The Chairman: Good idea. 
Mr. Bandeen: . . . give a profound answer to that question. 
The Chairman: Mr. Deniger. 


Mr. Deniger: Your service contract with Ontario Growth 
and Leader Lines, is it based on 63.13 or is it a straight 
contract, such that you just give them the bill and they pay? 


Mr. Bandeen: It is 63.13, the costing order, 63.13, plus a 
cost of the money we have invested in the right-of-way. 


Mr. Deniger: When you bill VIA, because of that particular 
order you have no choice, all you can do is given an estimate. 
The CTC basically determines the true cost. Sometimes you 
can be high, sometimes you can be low. A couple of years ago, 
I believe, they overpaid you some money, and when they 
reviewed the cost they almost took away your profit. 


Mr. Bandeen: | think we had to repay them. In the particu- 
lar year in which that was under discussion with Mr. Roberts, 
there was a dispute between these two companies as to who 
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une entreprise commerciale. Le CP, a ce que je sache, ne 
révéle ses colts 4 aucun de ses clients. A la suite des dicsus- 
sions avec VIA, ils ont une trés bonne estimation de nos coits. 
Frank Roberts a été vice-président du CN et il a dirigé Pune 
de nos plus importantes régions ici dans l’est. Mais, normale- 
ment, vous n’allez pas chez votre client et vous ne lui dites pas, 
voici ce que sont nos colts et voici ce que nous allons négocier. 
Je pense que les négociations du nouveau contrat sont en 
bonne voie. J’ai parlé 4 Frank directement ainsi qu’avec son 
personnel. Nous essayons d’établir les principes qui s’applique- 
ront, et je suis sir que nous pourrons arriver a quelque chose 
qui sera infiniment supérieur a la procédure actuelle. 


Concernant les informations sur les pénalités et les mesures 
incitatives pour les chemins de fer, la derniére information que 
jai a cet égard, c’est que en effet le CN a recueilli 75 pour 
cent des crédits qui nous sont attribuables sous la forme de ces 
mesures incitatives. Selon votre point de vue, il n’y avait pas de 
mesures incitatives, mais il y en a. Nous essayons d’en profiter 
et nous essayons d’atteindre le rendement ponctuel voulu par 
VIA. 


Concernant la méthode de compensation, lors de mes discus- 
sions avec M. Murta, il m’a demandé ce qui, selon moi, était 
préférable. En qualité d’économiste, j’estime qu’il vaut mieux 
compenser le producteur pour qu'il ait le choix du mode de 
transport de son grain. Si vous recherchez la facon la moins 
coliteuse de réaliser cela, il est évident qu’il est moins coiiteux 
d’envoyer trois chéques que d’en envoyer 120. Votre question 
ne portait pas sur la fagon la moins coiiteuse, mais la plus 
efficace. 


M. Benjamin: Cent vingt mille. 


M. Bandeen: Excusez-moi, je voulais dire 120,000. J’estime 
quand méme qu’il est préférable que le producteur ait le choix. 
Nous avons pris cette position de facon constante. Je ne veux 
pas entrer dans des discussions politiques sur la question; Je 
vous ai dit que nous n’étions pas en position de... 


Le président: Bonne idée. 
M. Bandeen: . . . donner une réponse détaillée a la question. 
Le président: Monsieur Deniger. 


M. Deniger: Votre contrat de service avec Ontario Growth 
and Leader Lines est-il basé sur la formule 6313 ou s’agit-il 
d’un contrat simple, ot vous ne faites que leur remettre les 
factures et qu’ils payent? 

M. Bandeen: C’est la méthode d’établissement des prix 
6313, plus le cotit de l’argent que nous avons investi dans 
lemprise. 

M. Deniger: Quand vous facturez VIA selon cette méthode 
particuliére, vous n’avez aucun choix, tout ce que vous pouvez 
faire est de donner une estimation. La CCT détermine fonda- 
mentalement les vrais cotits. Parfois, votre estimation peut étre 
supérieure et d’autres fois inférieure a la réalité. Il y a 
quelques années de cela, je crois, ils vous ont versé une certaine | 
somme d’argent en trop, et lorsqu’ils ont révisé les coits, ils 
vous ont presque enlevé vos profits. 

M. Bandeen: Je pense que nous avons di les rembourser. 
Lors de cette année en question au cours de laquelle nous 
avons discuté de cela avec M. Roberts, il y eut un conflit entre 


18-12-1980 


[ Texte] 


made the estimate in the first place that was too low. I do not 
know where the error occurred. 


Mr. Deniger: That is fine. The other point that I am 
concerned with, and it was raised today by some other mem- 
bers, Madam Coté and Charlie touched upon it, was CN’s 
intent to buy the BCR group of companies, which consists of 
Bellechasse Transport, Rimouski Express, Overnite Express, 
Speedway. The situation appears to me to be somewhat con- 
fused, because apparently the Government of Quebec is seek- 
ing some partnership, or participation, in the transaction. That 
is one part of it. 


@ 2215 


The second part of it, and that is the part that troubles me 
personally, is that here you have shown clear intention of 
buying another transportation undertaking. If I remember the 
National Transportation Act, Section 27, I think, requires that 
when a transportation undertaking intends to buy or purchase 
part or the whole of another transportation undertaking it has 
to inform the CTC, and if there is any opposition there is a 
hearing. I checked with the CTC on Tuesday and, although 
they are aware of your intent and they have notified you of 
their awareness, you have not yet applied. I was wondering, 
one, why you have not applied, two, is it still your intention, 
and three, the Province of Quebec, who of course are not 
exactly pro Crown corporation or pro anything that is Crown, 
what is your negotiating position with them at this time? 


That will be it for me, Mr. Chairman. 
An hon. Member: You mean federal Crown. 
Mr. Deniger: Any Crown. 


Mr. Bandeen: We have not applied to the CTC because we 
do not have an agreement and therefore we have nothing to 
apply to them about. Once we have an agreement to purchase 
a trucking company or a shipping company or any other 
transportation, we will apply to the CTC and they can allow it 
or disallow it. This is the normal procedure. The mere fact that 
we do not have a contract I think ties my hands in discussing 
the negotiations. It involves the rights of an individual or a 
group of individuals who own the companies that we are 
talking about, and I think it would be unfair of me to get into 
a discussion of it publicly when we were negotiating with them 
in good faith. Perhaps when I come back in January I will 
have an answer for you. 


Mr. Deniger: That is not exactly satisfactory to me. Have 
you heard the rumours that the Government of Quebec might 
have incited the Quebec Transport Commission to slow down 
any possible transfers of the licences of those trucking under- 
takings to the husband group of CN because of the CN being 
a Crown corporation and the Province of Quebec’s love for 
anything that is federal? 


Mr. Bandeen: No, I have not heard that rumour. 
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ces deux compagnies pour déterminer qui avait fait en premier 
lieu estimation qui était trop peu élevée. Je ne sais pas ot 
erreur s’est produite. 


M. Deniger: C’est bien. L’autre point qui me préoccupe et 
qui a été soulevé aujourd’hui par certains députés, M™ Cété et 
Charlie l’ont abordé, est l’intention du CN d’acheter le groupe 
BCR qui comprend Bellechasse Transport, Rimouski Express, 
Overnite Express, Speedway, etc. La situation semble quelque 
peu confuse, parce qu’apparemment le gouvernement du 
Québec cherche une certaine forme d’association ou de partici- 
pation dans la transaction. C’est la premiere partie. 


La deuxiéme partie de la question, et c’est la partie qui me 
préoccupe personnellement, c’est que vous avez ici nettement 
indiqué votre intention d’acheter une autre entreprise de trans- 
port. Si je me souviens bien, la Loi nationale sur les transports, 
article 27, je pense, exige que lorsqu’une entreprise de trans- 
port a l’intention d’acheter une autre entreprise de transport, 
en partie ou en entier, elle doit en informer la CCT et, s’il y a 
opposition, une audience est tenue. J’ai vérifié auprés de la 
CCT mardi et, bien que les responsables soient au courant de 
votre intention et qu’ils vous l’aient fait savoir, vous n’avez pas 
encore fait de demande officielle. Je me demande, premiére- 
ment, pourquoi vous n’avez pas fait de demande, deuxiéme- 
ment, si c’est toujours votre intention, et troisiémement, la 
province de Québec qui bien entendu n’est pas exactement en 
faveur des sociétés de la Couronne ou en faveur de quoi que ce 
soit qui touche a la Couronne, quelle est votre position de 
négociation avec la province en ce moment? 


C’est tout, monsieur le président. 
Une voix: Vous voulez dire la Couronne fédérale. 
M. Deniger: N’importe quelle Couronne. 


M. Bandeen: Nous n’avons pas fait de demande a la CCT 
parce que nous n’avons pas conclu d’accord et que par consé- 
quent nous ne pouvons faire de demande. Une fois que nous 
aurons conclu un accord pour acheter une compagnie de 
camionnage ou une compagnie de navigation ou toute autre 
entreprise de transport, nous ferons une demande a la CCT et 
celle-ci peut accepter ou refuser. C’est la procédure normale a 
suivre. Le simple fait que nous n’ayons pas de contrat m’empé- 
che, je pense, de discuter des négociations. Elles mettent en 
cause les droits d’une personne ou d’un groupe de personnes 
qui sont propriétaires des compagnies dont nous parlons, et je 
pense qu'il serait injuste d’en discuter en public alors que nous 
négocions en toute bonne foi avec les intéressés. Peut-étre qu’a 
mon retour, en janvier, je pourrai vous donner une réponse. 


M. Deniger: Cela ne me satisfait pas complétement. Avez- 
vous entendu les rumeurs 4 l’effet que le gouvernement du 
Québec a incité la Commission des transports du Québec a 
ralentir tout transfert possible de permis de ses entreprises de 
camionnage aux administrateurs du CN parce que le CN est 
une société de la Couronne et que la province de Québec 
n’aime pas tout ce qui est fédéral? 


M. Bandeen: Non, je n’ai pas entendu cette rumeur. 


Ziei20 


[Text] 
Mr. Deniger: It is in the papers. I would be glad to furnish 
you with the clippings. Thank you, Mr. Chairman. 


The Chairman: Thank you, Mr. Deniger. 


The meeting is adjourned to the call of the chair. Before we 
go I would like to thank the witnesses for appearing and I want 
to tell Dr. Bandeen that as soon as we have settled on a date in 
January I will give him immediate notice, to give you as much 
advance warning as we possibly can, to be fair to you. Thank 
you. You have been a long-suffering witness, so to speak, but it 
is necessary, as you know, that we have you here for these 
purposes. Thank you very much. 


Mr. Bandeen: Thank you very much, Mr. Chairman. 
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{ Translation] 

M. Deniger: Elle a paru dans les journaux, et je me ferai un 
plaisir de vous remettre les coupures de presse. Merci, mon- 
sieur le président. 

Le président: Merci, monsieur Deniger. 

La séance est levée jusqu’a nouvel ordre. Avant de partir, 
j'aimerais remercier les témoins et j’aimerais dire au D' Ban- 
deen qu’aussit6t que nous aurons fixé une date en janvier, je 
Pavertirai immédiatement, afin de lui donner tout le temps de 
se préparer. Merci. Vous avez été un témoin trés patient, si 
jose dire, mais il est nécessaire, comme vous le savez, que vous 
soyez ici. Merci beaucoup. 


M. Bandeen: Merci beaucoup, monsieur le président. 


eS ae) as 
” ae ee Bir 


3 Sa aes a5 He oe a if j tT 


5 


, =a8 
iy - ; 
, 
- a | 
*. 
{ 
i (\ | 
1 
| 
| iu 
\ 
ims 
‘ 
My 
1 
x 
7 
\ 
j 
{ ; | 
1 
f 
i 
: 
st 
= 
-. | 
! 
hs 
1 
' | 
; in 
ae 4 
eadaal le 
| a . eS. 
: 
. ‘ 
A ie wad ie Oa @ a Te _—-—) = io fl cae ee See 4 =a @ 2 " Pa : 7 
: 
1 


iy 
ie eae 


ec Ale MIR Hed RM, HE 


pesensls Lehi pie Roth cay bate Tie By Wee: Tih Petits ‘ve cad eo f jan 
Wome tenarce ‘been a Bongvan (Poring ‘tha; OW ity expedient Pat Rares rane os ean ents 

+, t Aeceamary an you know, trad REY bare or Tv Rote Maney bench Lashes atin et 

ma purpode, Tanah OE, Wey, miler } 

: Me aerial Thanh vial very piles. ie, Cigna | aia taniceed agi bona mena ew aa 


i He ; 


mh 


; ; ; OS ee ‘ i 
en ee ; a, i 


= 
' 
f 
+8), 
4 ’ 
i 
fi, 
4 
te 
if 
ry 
‘ 
: “1 
ie 
f q P 
| 
5 - é 
. 
ia y ‘ 
: bad a) ° J un 4 


fog) ai ve 
aks yen 


Tet 
| _ 


Ake 


wah} 
: ; i i 7 7 i a. i : 3 ; 
i) ' ss toh, a ’ 
U died 69 Le See 


ut it - var A 
ih 


ow ce ey en? oy 
y et me is bi wie re ee rs as 


ee ee ‘a A. 7 
re a | a 


‘ tae Ay as eee bear 
P | ee as 


x 4 rtp BR Ane | ‘ll A RIAL, | | 
all o a - wey ann eee nen om he heck ree somatic il : a ee emanate ; i 
Ng: tay sett Me CONCERNANT: ON ae rie ye 
ial Sesion ii ihe © ie ae ‘Keo int ariziusl ride ce hexnins de tor Bear vin 
J i pile ee a ON Mh, ( avuache fata Heyiiie | Lo | | 
ha eee age pnt “ion em bat hasta Dalene steerer hag eh mts mat rere Macs atts oe ramen ds 
Ap er erqee aero ee. ae Syepowoater, Nie eo ‘ota ie | er a soar grea oo “ are itmaeragadeleniivreiipers . sie onal ——) eri ri — bn be 
yom Tse VT IW 
PSSES: oe per ie on ; EMG a 
o Be. Oye | 7 (Vow a Penden) rae 8s 
be whiaswed|8 to thimeaiqu’l sb ar HE iter: dé oe i ° A | wy th 4 00:8 on Of: t in Che A 
anim. beni quotoatibtiabielag .teebiuitt A s Lm tien: (nan taid® Reis inabivay9 asobaigt) Ye: es 
4 pope’) ub wa neat et i | aon oyawlinl isnoira naibannt? 
7 wy | 
| 
io Ly viv . wh it 
Wy A if 7 | k reer, i ral 7 we 
* KA) 1 : i ; ’ 
t. ral . ‘ j 
i | on 


7 | ; 7 7 hay aa 7 si 
i Session of the __  Prowtiqne sesaton de tn a | aS 
yssocondd Partieinene, (°fa) 4 ‘peonte-deutieme (Snatuce, 1959-1081 ve 


a 


ling ale ne ee 


or t : ' 
Sed ee i), > 


Canada Postes 
2 ay Post Canada 
Postage paid Port payé 


Third Troisieme 


class classe 


K1A 0S7 
HULL 


If undelivered, return COVER ONLY to: 
Canadian Government Printing Office, 
Supply and Services Canada, 

45 Sacré-Coeur Boulevard, 

Hull, Quebec, Canada, K1A 0S7 

En cas de non-livraison, 

retourner cette COUVERTURE SEULEMENT a 
Imprimerie du gouvernement Canadien, 
Approvisionnements et Services Canada, 
45, boulevard Sacre-Coeur, 

Hull, Québec, Canada, K1A 0S7 


WITNESS—TEMOIN 


At 9:30 a.m., 3:30 and 8:00 p.m. A 9 h 30 du matin, 3 h 30 de l’aprés-midi et 8 heures du soir. 


Dr. R. A. Bandeen, Président and Chief Executive Officer, D' R. A. Bandeen, président-directeur général, Chemins de 
Canadian National Railways. fer nationaux du Canada. 


Available from the Canadian Government Publishing Centre, En vente: Centre d’édition du gouvernement du Canada, 
Supply and Services Canada, Hull, Quebec, Canada K1A 0S9 Approvisionnements et Services Canada, Hull, Québec, Canada K1A 0S9 


Oe OF COMMONS 
enc No. 22 
Thursday, January 22, 1981 


Chairman: Maurice A. Dionne 


Minutes of Proceedings and Evidence 
‘Of the The Committee on 
/ 


Transport 


Pablications 


CHAMBRE DES COMMUNES 
Fascicule n° 22 
Le jeudi 22 janvier 1981 


Président: Maurice A. Dionne 


Procés-verbaux et teémoignages 
du Comité permanent des 


Transports 


DEPOSITORY LIBRARY MATERIAL 


RESPECTING: 


Annual Report of the Canadian National 
Railways for 1979 


WITNESSES: 


(See back cover) 


First Session of the 
Thirty-second Parliament, 1980-81 


CONCERNANT: 


Rapport annuel des Chemins de fer Nationaux du 
Canada pour l'année 1979 


TEMOINS: 


(Voir a l’endos) 


Premiére session de la 


trente-deuxiéme législature, 1980-1981 


29364—1 


STANDING COMMITTEE ON TRANSPORT 


Chairman: Maurice A. Dionne 
Vice-Chairman: André Maltais 


Messrs. 

Baker (Gander- Deniger 
Twillingate) Dionne (Chicoutimi) 

Benjamin Ellis 

Bloomfield Fisher 

Campbell (LaSalle) Gass 


COMITE PERMANENT DES TRANSPORTS 


Président: Maurice A. Dionne 
Vice- président: André Maltais 


Messieurs 

Hargrave Penner 

Harquail Reid (St. Catharines) 
Mayer Skelly 

Mazankowski Turner—(20) 

Oberle 


(Quorum 11) 


Le greffier du Comité 


Santosh Sirpaul 
Clerk of the Committee 


Pursuant to Standing Order 65(4)(b) 


On Wednesday, January 14, 1981: 
Mr. Ellis replaced Mr. Mazankowski. 


On Wednesday, January 21, 1981: 
Mr. Reid (St. Catharines) replaced Mr. Forrestall. 


On Thursday, January 22, 1981: 
Mr. Campbell (LaSalle) remplaced Mr. Penner; 
Mr. Baker (Gander-Twillingate) replaced Mr. Lapointe; 
Mrs. Cété replaced Mr. Rossi; 
Mr. Mazankowski replaced Mr. Murta; 
Mr. Penner replaced Mr. McRae; 


Mr. Bloomfield replaced Mrs. Coté. 


Published under authority of the Speaker of the 
House of Commons by the Queen’s Printer for Canada 


Available from the Canadian Government Publishing Centre, Supply and 
Services Canada, Hull, Québec, Canada K1A 0S9 


Conformément a l’article 65(4)b) du Réglement 


Le mercredi 14 janvier 1981: 
M. Ellis remplace M. Mazankowski. 


Le mercredi 21 janvier 1981: 
M. Reid (St. Catharines) remplace M. Forrestall. 


Le jeudi 22 janvier 1981: 
M. Campbell (LaSalle) remplace M. Penner; 
M. Baker (Gander- Twillingate) remplace M. Lapointe; 
M™ Cété remplace M. Rossi; 
M. Mazankowski remplace M. Murta; 
M. Penner remplace M. McRae; 
M. Bloomfield remplace M™ Coté. 


Publié en conformité de l’autorité de l’Orateur de la Chambre 
des communes par I’Imprimeur de la Reine pour le Canada 


En vente: Centre d’édition du gouvernement du Canada, 
Approvisionnements et Services Canada, Hull, Québec, Canada K1A 0S9 


22-1-1981 


MINUTES OF PROCEEDINGS 


THURSDAY, JANUARY 22, 1981 
(33) 


[ Text] 


The Standing Committee on Transport met at 10:00 o’clock 
a.m. this day, the Chairman, Mr. Dionne (Northumberland- 
Miramichi), presiding. 

Members of the Committee present: Messrs. Baker (Gan- 
der- Twillingate), Benjamin, Campbell (LaSalle), Mrs. Cété, 
Messrs. Deniger, Dionne (Chicoutimi), Dionne (Northumber- 
land- Miramichi), Ellis, Fisher, Gass, Hargrave, Harquail, 
Mayer, Mazankowski, Oberle, Penner, Reid (St. Catharines) 
and Turner. 


Other Members present: Messrs. Bloomfield, Collenette, 
Dantzer, McCuish, McKnight and Taylor. 


Witnesses: From the Canadian National Railways: Dr. R. 
A. Bandeen, President and Chief Executive Officer and Mr. 
John Gratwick, Vice-President, Corporate Affairs. 


The Committee resumed consideration of its permanent 
reference Section 38(1.1), An Act respecting Canadian Na- 
tional Railways, chapter C-10, Revised Statutes of Canada 
1970, as amended by chapter 34, 1977-78, Statutes of Canada 
26-27, Elizabeth II relating to the Annual Report of the 
Canadian National Railways for 1979 (See Minutes of Pro- 
ceedings, Thursday, December 18, 1980, Issue No. 21). 


The witnesses answered questions. 


It was agreed,—That the Committee continue its sitting 
until 12:30 o’clock p.m. this day. 


Questioning was resumed. 


At 12:30 o’clock p.m., the Committee adjourned until 3:30 
o'clock p.m. this day. 


AFTERNOON SITTING 
(34) 

The Standing Committee on Transport met at 3:38 o’clock 
p.m. this day, the Chairman, Mr. Dionne (Northumberland- 
Miramichi), presiding. 

Members of the Committee present: Messrs. Benjamin, 
Bloomfield, Campbell (LaSalle), Deniger, Dionne (Chicouti- 
mi), Dionne (Northumberland-Miramichi), Ellis, Fisher, 
Gass, Hargrave, Mayer, Mazankowski and Penner. 


Other Members present: Messrs. McRae and Taylor. 


Witness: Dr. R. A. Bandeen, President and Chief Executive 
Officer, Canadian National Railways. 


The Committee resumed consideration of its permanent 
reference section 38(1.1), An Act respecting Canadian Na- 
tional Railways, chapter C-10, Revised Statutes of Canada 
1970, as amended by chapter 34, 1977-78, Statutes of Canada 
26-27, Elizabeth II relating to the Annual Report of the 
Canadian National Railways for 1979 (See Minutes of Pro- 
ceedings, Thursday, December 18, 1980, Issue No. 21). 


The witness answered questions. 


At 6:07 o’clock p.m. the Committee adjourned until 8:00 
o’clock p.m. this day. 
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PROCES-VERBAL 


LE JEUDI 22 JANVIER 1981 
(33) 


[ Traduction] 


Le Comité permanent des transports se réunit aujourd’hui a 
10 heures sous la présidence de M. Dionne (Northumberland- 
Miramichi) (président). 


Membres du Comité présents: MM. Baker (Gander- Twil- 
lingate), Benjamin, Campbell (LaSalle), M™ Coté, MM. 
Deniger, Dionne (Chicoutimi), Dionne (Northumberland- 
Miramichi), Ellis, Fisher, Gass, Hargrave, Harquail, Mayer, 
Mazankowski, Oberle, Penner, Reid (St. Catharines) et 
Turner. 


Autres députés présents: MM. Bloomfield, Collenette, 
Dantzer, McCuish, McKnight et Taylor. 


Témoins: Des Chemins de fer nationaux du Canada: M. R. 
A. Bandeen, président-directeur général et M. John Gratwick, 
vice-président, Affaires générales. 


Le Comité reprend l’étude de son Ordre de renvoi perma- 
nent, article 38(1.1), Loi concernant les Chemins de fer natio- 
naux du Canada, chapitre C-10, Statuts revisés du Canada 1970, 
modifiée par le chapitre 34, 1977-1978 Statuts du Canada, 
26-27, Elizabeth II concernant le rapport annuel des Chemins de 
fer nationaux du Canada pour 1979 (Voir procés-verbal du jeudi 
18 décembre 1980, fascicule n° 21). 


Les temoins répondent aux questions. 


Il est convenu,—Que le Comité poursuive sa séance jusqu’a 
12 h 30. 


L’interrogation se poursulit. 
A 12 h 30 le Comité suspend ses travaux jusqu’a 15 h 30. 


SEANCE DE L’APRES-MIDI 
(34) 

Le Comité permanent des transports se réunit aujourd’hui a 
15 h 38 sous la présidence de M. Dionne (Northumberland- 
Miramichi) (président). 

Membres du Comité présents: MM. Benjamin, Bloomfield, 
Campbell (LaSalle), Deniger, Dionne (Chicoutimi), Dionne 
(Northumberland- Miramichi), Ellis, Fisher, Gass, Hargrave, 
Mayer, Mazankowski et Penner. 


Autres députés présents: MM. McRae et Taylor. 


Témoin: M. R. A. Bandeen, président-directeur général, 
Chemins de fer nationaux du Canada. 


Le Comité reprend |’étude de son Ordre de renvoi perma- 
nent, article 38(1.1), Loi concernant les Chemins de fer natio- 
naux du Canada, chapitre C-10, Statuts revisés du Canada 
1970, modifiée par le chapitre 34, 1977-1978, Statuts du 
Canada, 26-27, Elizabeth II concernant le rapport annuel des 
Chemins de fer nationaux du Canada pour 1979 (Voir proces- 
verbal du jeudi 18 décembre 1980, fascicule n° 21). 


Le témoin répond aux questions. 
A 18h 7, le Comité suspend ses travaux jusqu’a 20 heures. 
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EVENING SITTING SEANCE DU SOIR 
(35) (35) 


The Standing Committee on Transport met at 8:16 o’clock 
p.m. this day, the Chairman, Mr. Dionne (Northumberland- 
Miramichi), presiding. 

Members of the Committee present: Messrs. Benjamin, 
Bloomfield, Dionne (Northumberland-Miramichi), Ellis, 
Fisher, Mayer and Mazankowski. 

Other Member present: Mr. Hopkins. 


Witnesses: From the Canadian National Railways: Dr. R. 
A. Bandeen, President and Chief Executive Officer; Mr. G. M. 
Cooper, Vice-President and Secretary and Mr. Robert C. 
Franklin, Vice-President, Finance. 

The Committee resumed consideration of its permanent 
reference section 38(1.1), An Act respecting Canadian Na- 
tional Railways, chapter C-10, Revised Statutes of Canada 
1970, as amended by chapter 34, 1977-78, Statutes of Canada 
26-27, Elizabeth II relating to the Annual Report of the 
Canadian National Railways for 1979 (See Minutes of Pro- 
ceedings, Thursday, December 18, 1980, Issue No. 21). 

The witnesses answered questions. 


At 9:45 o’clock p.m. the Committee adjourned to the call of 
the Chair. | 


Le Comité permanent des transports se réunit aujourd’hui a 
20 h 16 sous la présidence de M. Dionne (Northumberland- 
Miramichi) (président). 

Membres du Comité présents: MM. Benjamin, Bloomfield, 
Dionne (Northumberland- Miramichi), Ellis, Fisher, Mayer et 
Mazankowski. 


Autre député présent: M. Hopkins. 


Témoins: Des Chemins de fer nationaux du Canada: M. R. 
A. Bandeen, président-directeur général; M. G. M. Cooper, 
vice-président et secrétaire général et M. Robert C. Franklin, 
vice-président, Finance. 

Le Comité reprend l’étude de son Ordre de renvoi perma- 
nent, article 38(1.1), Loi concernant les Chemins de fer natio- 
naux du Canada, chapitre C-10, Statuts revisés du Canada 
1970, modifiée par le chapitre 34, 1977-1978, Statuts du 
Canada, 26-27, Elizabeth II concernant le rapport annuel des 
Chemins de fer nationaux du Canada pour 1979 (Voir procés- 
verbal du jeudi 18 décembre 1980, fascicule n° 21). 


Les témoins répondent aux questions. 


A 21h 45, le Comité suspend ses travaux jusqu’a nouvelle 
convocation du président. 


Le greffier du Comité 


Santosh Sirpaul 


Clerk of the Committee 


| 
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The Chairman: Order. We shall resume consideration of our 
permanent reference contained in Section 38-1.1, An Act 
respecting Canadian National Railways, Chapter C.10, 
Revised Statutes of Canada 1970, as amended by Chapter 34, 
1977-78 Statutes of Canada. 


We are considering the annual report of the Canadian 
National Railways for 1979. I might advise members that | 
have the seventh report of the subcommittee on agenda and 
procedure, but I propose to deal with that a bit later in the 
meeting. I want to consult with representatives of the two 
opposition parties before presenting that report, and I also 
want to make sure, of course, when we do that, we have a 
quorum. We certainly have a quorum of members, but not all 
of the members here are regular members of the committee. 
However, that does not affect the questioning of the witnesses. 


I want to welcome again to our committee Dr. Bandeen, the 
President and Chief Executive Officer of Canadian National 
Railways and I will ask him to introduce the officials he has. I 
believe Dr. Bandeen has a brief statement to make with regard 
to questions asked at our last session, for which he undertook 
to provide answers later. He has a brief statement to make 
about that. So, having said that, I will ask Dr. Bandeen then to 
introduce the officials who are with him at the table and we 
will proceed then with the questioning. Dr. Bandeen. 


Mr. R. A. Bandeen (President and Chief Executive Officer, 
Canadian National Railways): Good morning. I have with me, 
as I did the last time, Maurice LeClair, the Corporate Vice- 
President in Canadian National Railways. Falling into his 
jurisdiction is planning, finance, law and several other territo- 
ries. Terry Cooper, Corporate Secretary and keeps the records 
of the company in a normal, corporate secretarial way. 


At the previous session I was at, there were a number of 
questions asked, I believe approximately 28 in total we dis- 
cerned, and about which I said there would be additional 
information. We have been working on this data, have a 
considerable amount of it in an answer form, and would 
hopefully by later today actually have it in a form we could 
distribute. Our problem is that the questions are in the lan- 
guage of the questioner and we have not had the opportunity 
to translate them yet. We are working on that right now, but 
we will not have a translation for today. So what I propose to 
do, if it is agreeable, is to give on an individual basis to the 
person who asked the question the answer to the question in 
the language in which they asked it. We will forward the 
answers to the committee in a bilingual form within a few 
days. Not all the questions will be answered today, but a large 
percentage of them will, and the rest we are working on. 


The Chairman: | might remind members of the committee 
that at a later meeting of the committee when all of he 
answers are available in both official languages, if it is the 
wish of he committee, we can append those answers to the 
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Le président: A l’ordre. Nous reprenons |’étude de notre 
ordre de renvoi permanent tel que précisé a l’article 38-1.1 de 
la Loi concernant les Chemins de fer nationaux du Canada, 
chapitre C.10, Statuts révisés du Canada de 1970, modifié par 
le chapitre 34, Statuts du Canada de 1977-1978. 


Nous étudions le rapport annuel pour 1979 des Chemins de 
fer nationaux du Canada. Je signale aux membres du Comité 
que j'ai le septiéme rapport du Sous-comité du programme et 
de la procédure dont nous parlerons plus tard au cours de cette 
séance. Je voudrais consulter les représentants des deux partis 
d’opposition avant de soumettre ce rapport et je veux m’assu- 
rer bien entendu, avant de le mettre aux voix, que nous avons 
le quorum. Nous sommes certainement assez nombreux, mais 
tors les députés ici présents ne sont pas membres attitrés du 
Comité. Quoi qu’il en soit, nous pouvons quand méme poser 
des questions a nos témoins. 


Je souhaite de nouveau la bienvenue a M. Bandeen, prési- 
dent-directeur général des Chemins de fer nationaux du 
Canada, et je lui demanderai de présenter ses collaborateurs. 
Je pense que M. Bandeen a une bréve déclaration a faire 
concernant des questions qui ont été posées a la derniére 
séance. Monsieur Bandeen, cela dit, je vous demanderai de 
présenter vos collaborateurs et nous passerons aux questions 
aprés votre bréve déclaration. Monsieur Bandeen. 


M. R. A. Bandeen (Président-directeur général, Chemins de 
fer nationaux du Canada): Bonjour. Tout comme la derniére 
fois, je suis accompagné de M. Maurice LeClair, vice-prési- 
dent, responsable de la planification, des finances, du conten- 
tieux et d’autres domaines, et de M. Terry Cooper, secrétaire, 
responsable des livres de la Société. 


La derniére fois, on m’a posé diverses questions, environ 28, 
pour lesquelles je me suis engagé a fournir plus de renseigne- 
ments. Nous avons fait les recherches nécessaires, et nous 
serons en mesure de vous donner réponse a ces questions. Un 
peu plus tard, au cours de la journée, nous espérons pouvoir 
vous en distribuer le texte. Les questions ont été posées dans la 
langue de |’intervenant et il nous faut traduire les réponses a 
chacune des questions. Nous y travaillons actuellement, mais 
nous ne pourrons pas vous fournir les deux versions aujour- 
d’hui. Avec votre accord, nous vous proposons de donner a 
chacun réponse aux questions qu’il a posées dans la langue de 
ses questions. D’ici quelques jours, nous pourrons vous donner 
la traduction de ces réponses. Méme si toutes les questions ne 
recevront pas réponse aujourd’hui, une bonne proportion sera 
préte aujourd’hui et le reste viendra sous peu. 


Le président: Je tiens 4 rappeler aux membres du Comité 
qu’il sera possible, lors d’une séance subséquente, quand nous 
aurons toutes les réponses traduites, de les annexer au compte 
rendu de nos témoignages si bien qu’elles pourront étre consul- 
tées. Etes-vous d’accord? 
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proceedings of the subsequent meetings so they will be on the 
public record. Is that agreed? 


Some hon. Members: Agreed. 


The Chairman: I might also point out to members of the 
committee that we have a long brief from the Canadian 
Brotherhood of Railway Transport and General Workers 
which has just recently been received, just yesterday in fact. It 
is in one language only. We have copies. If members wish 
copies, you can indicate to the clerk your desire to have a copy 
and it will be circulated to you. Do members wish to have 
those copies circulated? Yes? 


Some hon. Members: Agreed. 
The Chairman: All right. Thank you. 


Mr. Benjamin: Mr. Chairman, is that the one from Mr. 
Powell in Waverley, Nova Scotia? 


The Chairman: Yes. 
Mr. Benjamin: Okay, | have one. 
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The Chairman: Mr. Harquail. 


Mr. Harquail: Mr. Chairman, just for a point of informa- 
tion or clarification, then, we are continuing the discussions on 
the 1979 report? 


The Chairman: That is correct. 


Mr. Harquail: Then there will be sume consideration of 
arrangements by the committee to come back and deal with 
the 1980 report? 


The Chairman: The 1980 report will be presented some time 
after March 31 of this year. Is that correct, Dr. Bandeen? 


Mr. Bandeen: Yes, hopefully by March 31. 


The Chairman: Once it is submitted, it stands as a perma- 
nent reference to this committee, so that will be considered in 
due course by the Subcommittee on Agenda and Procedure. 
Obviously we will deal with it; I hope more expeditiously than 
we have dealt with the ‘78 and ‘79 reports. Hopefully there 
will be no elections interrupting our proceedings for another 
year or two and we will be able to catch up on some of the 
things we have fallen behind in. 


Mr. Harquail: Just one other short question, Mr. Chairman. 
On those questions which were referred to by Dr. Bandeen, are 
those questions relating to one specific topic, or is he talking 
about a range of questions? 


The Chairman: There was a range of questions, Mr. 
Harquail. 


Mr. Harquail: Thank you. 


The Chairman: | believe we are ready now to proceed with 
the questioning, and I will call on Mr. Mazankowski to begin. 


Mr. Mazankowski: Thank you, Mr. Chairman. 


Dr. Bandeen, you are aware, I am sure, that we have had 
the release of the Grange report arising out of the Mississauga 
incident, with several recommendatins which have been pre- 
scribed. The major recommendation is enshrined in recom- 
mendation 1, which recommends that all cars, whether they 
are carrying dangerous goods or not, should be equipped with 
roller bearings; thank cars should be equipped with double- 
shelf couplers; and tank cars should have head-shields and 
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Des voix: D’accord. 


Le président: J’ai également recu de la Fraternité cana- 
dienne des cheminots, un long mémoire, dont je n’ai qu’une 
version anglaise, ne l’ayant regue qu’hier. J’en ai cependant 
des exemplaires ici. Si les députés en veulent un, ils n’ont qu’a 
le signaler au greffier qui fera le nécessaire. Voulez-vous que 
nous distribuions des exemplaires de ce mémoire? D’accord? 


Des voix: D’accord. 

Le président: Trés bien. Merci. 

M. Benjamin: Monsieur le président, s’agit-il du mémoire de 
M. Powell de Waverley, en Nouvelle-Ecosse? 

Le président: C’est cela. 

M. Benjamin: J’en ai un exemplaire alors. 


Le président: Monsieur Harquail. 


M. Harquail: Monsieur le président, j’aimerais avoir des 
précisions. Poursuivons-nous le débat sur le rapport de 1979? 


Le président: C’est exact. 


M. Harquail: Il y aura donc d’autres séances prévues pour 
l’étude du rapport de 1980, n’est-ce pas? 


Le président: Le rapport de 1980 ne sera publié qu’aprés le 
31 mars prochain. N’est-ce pas, monsieur Bandeen? 


M. Bandeen: Nous espérons qu'il le sera d’ici le 31 mars. 


Le président: Une fois ce rapport déposé, comme l’ordre de 
renvoi permanent du Comité prévoit son étude, le Sous-comité 
du programme et de la procédure en sera saisi en temps et lieu. 
De toute évidence, nous |’étudierons, plus rapidement que nous 
ne l’avons fait dans le cas des rapports de 1978 et de 1979. 
Nous espérons qu'il n’y aura pas d’élections venant interrom- 
pre nos délibérations et que nous pourrons rattraper le retard 
que nous avons pris. 


M. Harquail: Une autre bréve question, monsieur le prési- 
dent. Les questions auxquelles M. Bandeen a fait allusion 
ont-elles trait 4 un sujet particulier ou s’agit-il de toute une 
gamme de questions? 


Le président: I] s’agit de toute une gamme de questions, 
monsieur Harquail. 


M. Harquail: Merci. 


Le président: Nous pouvons donc passer aux questions et la 
parole est a M. Mazankowski. 


M. Mazankowski: Merci monsieur le président. 


Monsieur Bandeen, vous le savez, le rapport Grange, faisant 
suite 4 l’accident de Mississauga, a été publié et il contient 
plusieurs recommandations dont la princpale, la recommanda- 
tion n° 1, recommande que tous les wagons, qu’ils transportent 
des marchandises dangeureuses ou non, soient équipés de 
roulements a4 rouleaux, que les wagons-citernes soient équipés 
d’un attelage a double plateau et soient munis d’une protection 
a l’avant de méme que d’une protection contre la chaleur. Bien 
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thermal protection. Of course, the other matter has to do with 
hot-box detectors. Until the railways are able to comply with 
those recommendations, there will be restrictions on length 
and speed in built-up areas. 


I am wondering generally, Dr. Bandeen, how you see the 
Grange report and its recommendations, and particularly those 
major recommendations? 


Mr. Bandeen: Mr. Mazankowski, I have not had the oppor- 
tunity to read the Grange report in detail. I believe it came out 
on Monday. I had a copy presented to me in the office. On 
Tuesday I was in Regina talking to the the Saskatchewan 
Wheat Pool directors. I just came home in time to come to this 
meeting. However, I have had conversations with some of our 
officers on the subject, and we have responded to the Minister 
of Transport’s request that we co-operate with the task force 
he has set up indeed to look into these recommendations and 
how they should be put into effect, if and when they should be. 
We have indicated to him our whole-hearted support in 
attempting to look at these items. 


As you are probably aware, we are also involved, as a result 
of the report on the MacGregor incident, in drawing up a list 
of rules and safety procedures which could be put in place to 
attempt to prevent such accidents in the future. We formed a 
relatively large committee, with all the interested people. | 
believe I talked about it when I was here the last time. It is 
working toward recommendations to the CTC, I think within 
six months of the issuing of the report. So our hope is to be 
able to wed the two of these together, to come up with the 
recommendations that come out of the MacGregor report and 
the ongoing studies, to see where they are consistent—and | 
am sure in many cases they will be—with the reports of the 
Grange committee and this task force the Minister of Trans- 
port has. Our objective, of course, is to get the recommenda- 
tions into effect as soon as possible, to attempt to reduce the 
exposure to these kinds of accidents. 
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Mr. Mazankowski: In the report, reference was made to the 
fact either the crew or the system or both were not up to 
discovering the hot box in time to prevent the derailment. The 
commissioner says: 


...and yet I am not sure what can be done with respect 
to either the crew or the system to prevent a repetition. 


Then he goes on in recommendation number 6, which is found 
on pages 200-201, to prescribe a whole series of recommenda- 
tions with respect to adequate and consistent rules and regula- 
tions pertaining to the crew. For example, a request to publish 
crew guides for the inspection by head-end and tail-end per- 
sonnel; to provide adequate paid instruction for the crews 
involved in the transportation of dangerous goods; to provide 
formal training for car-men; to set forth rules for mechanical 
inspections; to set forth rules for record keeping—a whole 
series of recommendations. I think the commissioner was 
rather unhappy about the lack of a uniform set of rules and 
regulations and indeed any accurate prescription of the rules 
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entendu, il est question de détecteurs de chauffage de boite 
également. Tant que les chemins de fer ne se seront pas 
conformés aux exigences de ces recommandations, il faudra 
imposer des restrictions sur la longueur des parcours et la 
vitesse des trains dans les régions habitées. 


Monsieur Bandeen, quelle impression vous fait le rapport 
Grange et ses recommandations, surtout les recommandations 
principales? 

M. Bandeen: Monsieur Mazankowski, je n’ai pas eu |’occa- 
sion de lire le rapport Grange en détail. I] a été publié lundi, si 
je ne m’abuse. J’en ai recu un exemplaire 4 mon bureau. 
Mardi, je devais prendre la parole 4 Regina devant les direc- 
teurs de la Saskatchewan Wheat Pool. Je ne suis rentré qu’a 
temps pour repartir pour Ottawa. Néanmoins, je me suis 
entretenu du rapport avec nos cadres car le ministre des 
Transports nous a demandé de collaborer aux travaux d’un 
groupe de travail qui doit étudier ces recommandations et leur 
mise en application. Nous avons répondu au ministre qu'il 
pouvait compter sur notre appui total. 


Vous le savez sans doute, par suite du rapport découlant de 
l’accident de MacGregor, nous sommes en train de dresser une 
liste des régles et des procédures sécuritaires qui permettront 
d’éviter ce genre d’accident a l’avenir. Nous avons formé un 
comiteé de toutes les parties intéressces. Je pense y avoir fait 
allusion lors de la derniére séance. Nous envisageons de faire 
des recommandations a la Commission canadienne des trans- 
ports qui devrait les recevoir dans un délai de 6 mois aprés la 
date de publication du rapport. Nous espérons pouvoir jumeler 
les deux séries de recommandations, celles du rapport Mac- 
Gregor et celles qui découlent de nos études actuelles, et je suis 
sir que dans plusieurs cas, elles reprendront les recommanda- 
tions du Comité Grange et du groupe de travail formé par le 
ministre des Transports. Nous nous soucions bien entendu 
d’appliquer ces recommandations dés que possible, afin de 
réduire le risque de nouveaux accidents de ce genre. 


M. Mazankowski: Dans le rapport, on indique que ni le 
personnel ni le systéme utilisé n’était 4 méme de permettre de 
découvrir ce qui n’allait pas dans le chauffage de boites a 
temps pour éviter le déraillement. Le commissaire dit et je cite: 


...et méme maintenant, je ne sais pas ce qu il faudrait 
faire pour améliorer le systéme et le travail du personnel 
afin d’empécher qu’un tel accident ne se répéte. 


Il passe ensuite 4 la recommandation numéro 6, que l’on 
trouve aux pages 200 et 201, et qui préconise toute une série de 
régles auxquelles devraient se conformer le personnel. Par 
exemple, il demande la publication de guides a l’intention des 
responsables de l’inspection de la téte et de la queue de train. II 
préconise des cours de formation a l’intention du personnel 
chargé du transport de marchandises dangeureuses; il propose 
aussi que les ingénieurs recoivent une formation théorique, que 
des régles pour l’inspection mécanique soient établies, qu’il 
existe des livres de bord, etc. Je pense que le commissaire était 
mécontent du fait qu’il n’existe pas de régles uniformes ou 
méme de directives précises a4 l’intention du personnel en ce qui 
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that the crew of trains should follow in respect of the detection 
of a potential disaster such as .his. Is that a logical and valid 
criticism? Are the railways lacking in adequate training for 
their crewmen? Are they lacking is prescribing adequate and 
effective rules and regulations, so that these procedures can be 
carried out with a degree of consistency and uniformity? 


Mr. Bandeen: In answer specifically to your last question, | 
do not think we are lacking in rules and procedures. We may 
be lacking in training; we may be lacking in keeping abreast of 
the changes. As I think you know, we have instituted, not in 
this specific area, but in other parts of our operation, major 
retraining programs for existing employees. We have done it in 
the maintenance of wayside; we have done it on the train 
crews, particularly the enginemen at Gimli, and these are 
working out very well, but they are not something you can 
impose unilaterally. They have to be negotiated with the crews 
or with the unions; they have to understand what they are 
doing; they have to be supportive of what you are trying to do. 
This can all be done, it just takes time. I think in the railway, 
with its long history and its long traditions, a lot of things are 
done on tradition and knowledge, learned by the individual on 
the job on a pass-on basis. Somebody coming in from outside 
may interpret this as being not sufficient written documenta- 
tion. | am not suggesting that it is not possibly good to have 
the written documentation; maybe that is what we should be 
doing and indeed I am sure that is what will be coming out of 
this. 


Mr. Mazankowski: Well, Dr. Bandeen, just to cite one 
example, on pages 202 and 203 he recommends: 


The installation of front and rear radio equipment capable 
of being received at some central part or parts in the 
railway system and the maintenance of a record of all 
communications between head and rear end. And, to this 
end, the trial should impose upon the crew a standardized 
vocabulary. 


He points out in his report that he sensed that there was some 
difficulty in the communications between the crewmen 
because of the fact that there was not a standardized 
vocabulary. 


Mr. Bandeen: There are two points in that. This is where I 
hope this task force can look at the implementation. As you 
probably know, the radios we have are designed for communi- 
cations from the train to a central point from the head end. 
The radios we have on the tail end of most trains are only 
powerful enough to communicate with the head end. So, unless 
there are unusual circumstances, the tail-end radios will not 
communicate with a dispatcher. He has to go through a more 
powerful, a more expensive radio. He is tending to imply in 
here that both ends of the train should have these larger 
radios. He is indicating that they should be recorded, much in 
the sense as, | believe, airline communications are. All of this, 
of course, can be done; all of it is expensive, and all of it 
requires negotiations with labour unions before we could go 
anywhere near that kind of activity. I do not say that it will 
not occur. I just say that it is not something about which you 
could snap your fingers and put into effect. 
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a trait a la détection d’un désastre potentiel, comme celui dont 
nous avons été témoins. Est-ce la une critique logique et 
fondée? La formation a l’intention du personnel est-elle défi- 
ciente? Devrait-on imposer des régles plus précises pour que la 
procédure soit appliquée de facon plus uniforme et plus 
rigoureuse? 


M. Bandeen: Pour répondre d’abord a votre derniére ques- 
tion, je ne pense pas que les régles et les procédures manquent. 
Il se peut que la formation laisse a désirer et que nous ayons 
du mal a suivre l’évolution. Vous le savez sans doute, non pas 
dans le secteur particulier mais dans un autre secteur, nous 
avons mis sur pied des programmes de recyclage a l’intention 
de nos employés. Ces programmes s’adressent au personnel 
d’entretien de la voie et nous avons d’autres programmes a 
intention du personnel a bord du train, notamment a l’inten- 
tion des ingénieurs, et cela semble trés bien marcher a Gimli. 
Cependant, nous ne pouvons pas imposer ces programmes 
unilatéralement. I] faut négocier avec le personnel et les 
syndicats. Il faut qu’on sache bien de quoi il s’agit. il faut que 
ces programmes soient appuyés. Tout cela est réalisable, mais 
il faut du temps. Le transport par chemin de fer est fait de 
traditions, de connaissances acquises sur le tas, transmises de 
bouche a oreille. C’est pourquoi quelqu’un de l’extérieur peut 
prétendre qu’il n’existe pas assez de documents écrits. Je ne dis 
pas que la documentation écrite est mauvaise en soi et je suis 
sir que nous pouvons certainement |’augmenter, car en fait, 
c’est sirement ce qui ressortira de toutes ces enquétes. 


M. Mazankowski: Monsieur Bandeen, je ne vais vous citer 
qu’un seul exemple, pages 202 et 203: 


L’installation d’équipement radio a l’avant et a l’arriére 
capable de recevoir des messages d’un point central ou 
d’un point donné du réseau ferroviaire et le maintien de 
journaux de bord pour toutes les communications entre la 
téte et la queue du train. A cette fin, il est impératif que le 
personnel utilise un vocabulaire normalise. 


Le commaire, dans son rapport, semble percevoir des difficul- 
tés de communication entre le personnel du fait qu’il n’existe 
pas de vocabulaire normalise. 


M. Bandeen: II] y a deux éléments a cette question. J’espére 
que le groupe de travail sera utile 4 cet égard. Comme vous le 
savez, les radios sont prévues pour des communications entre 
la téte du train et un point central. Les radios dont sont munis 
la plupart des trains, en queue de train, ne sont assez puissan- 
tes que pour communiquer avec la téte du train. Sauf dans des 
circonstances extraordinaires, les radios de queue de train ne 
communiquent pas avec le chef de gare. Il faut une radio 
beaucoup plus puissante que celle dont les queues de train sont 
munies et elle cofite plus cher. Le commissaire veut dire ici 
qu’il faudrait que la queue et la téte du train soient munies de 
radios plus puissantes. Il faudrait également qu’il y ait des 
magnétophones semblables 4 ceux qu’on utilise pour le trans- 
port aérien. Tout cela bien entendu peut étre réalisé, mais cela 
coute cher. Il faut également négocier avec les syndicats avant 
de faire quoi que ce soit a cet égard. Je ne dis pas que cela ne 
se fera pas. Je dis tout simplement qu’on ne peut pas le faire 
du jour au lendemain. 
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Mr. Mazankowski: Do you think, Dr. Bandeen, that your 
organization will be re-emphasizing the priority in terms of 
redressing some of the rather apparent inadequacies in the 
system in terms of preserving safety as a result of MacGregor 
and the Mississauga incident. For example, I think the report 
is pretty well summarized. Notwithstanding the fact that there 
were some breakdowns perhaps in crew operations, and a 
breakdown in terms of the adequate regulations and specifics 
with respect to consistency and uniformity in the application of 
those regulations, I think the report is pretty well summarized 
on pages 144 and 145, when it states, and I quote: 


Mississauga cries out for roller bearings and hot-box 
detectors; the first to reduce the incidence of the cause of 
the disaster and the second to discover that cause before 
disaster overtakes the train. 


There, again, you are talking about some rather heavy costs. | 
think the commissioner is rather critical of the fact that the 
CTC, in its application or in its enforcement of safety proce- 
dures, has tended to balance in favour of economies rather 
than in favour of safety. I am wondering if you would agree 
with that and with the major thrust of that passage which | 
just quoted. 


Mr. Bandeen: Well, again, as you are aware, we have been 
putting roller bearings on all our purchases for a number of 
years. I cannot remember when it started; it is just standard 
policy. 

Mr. Mazankowski: What percentage of your rolling stock 
would be equipped with roller bearings? Would you have that? 


Mr. Bandeen: The figure that runs in my mind is 40 per 
cent; that is a relative figure. 


Mr. Mazankowski: And do you have a projected target date 
as to when that conversion would be complete? 


Mr. Bandeen: No, I do not have that. We can get it for you. 
I do not have it off hand. But it is not absolutely necessary to 
have roller bearings on all the equipment. It depends upon 
where it is used, at what speed and what kind of material it is 
handling. As I understood the report, it indicated that the 
roller bearings should be on cars which handle dangerous 
material and in trains that are moving dangerous material. 


This is something that this committee will have to look at. 
How quickly can that be done? What does it do to the cost of 
moving these commodities? Now one way to do that, of course, 
is just to move the commodities alone but, at that point, I am 
not sure the commodities can move by rail. They can go by 
highway, I guess, if that is safer. They cannot move because of 
the cost that would be involved. 


So these are the kinds of things I think we have to look at, 
and somebody has to balance the priorities there. As a railway, 
we, can tell them what the cost of various alternatives are 
going to be, and what the resulting rate would be. Somebody 
has to decide whether that is justifiable at this time or if you 


Transports I) 


[ Traduction] 


M. Mazankowski: Monsieur Bandeen, pensez-vous que 
votre Société, par suite du rapport MacGregor et de l’accident 
de Mississauga, mettra l’accent sur le redressement des lacu- 
nes apparentes sur le plan sécurité qui existent actuellement? 
Par exemple, il est entendu qu’il y a eu manque de communi- 
cation entre les membres du personnel et lacune du cété des 
réglements. De plus, il n’existait pas de directives précises 
quant a l’application uniforme et rigoureuse des réglements 
existants. Je pense que le rapport est bien résumé aux pages 
144 et 145, et je cite: 


L’incident de Mississauga est trés éloquent quant a la 
nécessité de roulements a rouleaux et de détecteurs de 
chauffage de boites. Dans le premier cas, l’installation de 
cet €quipement permettrait de réduire le risque de désas- 
tre et dans le second on pourrait découvrir rapidement 
existence d’un danger et éviter le désastre. 


Evidemment, une fois de plus, les cotits seront élevés. Je pense 
que le commissaire s’est montré critique a l’égard de la CCT 
qui n’a pas été a la hauteur de sa tache pour ce qui est de 
l’application des procédures sécuritaires, ayant préféré les 
économies a la sécurité. Etes-vous d’accord avec moi et recon- 
naissez-vous le bien-fondé du passage que je viens de citer? 


M. Bandeen: Une fois de plus, vous le savez, nous avons 
installé des roulements 4 rouleaux sur tout le nouvel équipe- 
ment acquis depuis plusieurs années. Je ne me souviens pas 
depuis quand, mais c’est maintenant la politique de la Société. 


M. Mazankowski: Quelle proportion de vos wagons est 
équipée de roulements a rouleaux? Avez-vous ces chiffres? 


M. Bandeen: Je pense qu’environ 40 p. 100 d’entre eux sont 
munis de cet équipement, mais c’est un chiffre approximatif. 


M. Mazankowski: Avez-vous une date limite pour terminer 
la conversion? 


M. Bandeen: Je ne connais pas cette date. Je peux vous 
lobtenir. Il n’est pas absolument nécessaire cependant que tout 
notre équipement soit muni de roulements 4 rouleaux. Tout 
dépend de l’usage qu’on en fait, de la vitesse et des marchandi- 
ses que les wagons transportent. D’aprés le rapport, on 
demande que les roulements a rouleaux soient installés sur les 


wagons qui transportent des marchandises dangereuses. 


ll faudra que le Comité se penche sur cette question. Dans 
quel délai la conversion pourrait-elle étre faite, et quelles 
répercussions cela aura-t-il sur les coits? On pourrait trés bien 
réserver des trains uniquement pour le transport des marchan- 
dises dangereuses, mais je ne suis pas sir que ce soit la la 
bonne solution. Ces marchandises pourraient trés bien étre 
transportées par camion. Cela serait peut-étre plus sécuritaire. 
Autrement, il en coiiterait trop cher. 


Il faut donc peser le pour et le contre quand il s’agit 
d’établir des priorités. Notre Société peut trés bien calculer 
quel sera le cotit des diverses options, mais il faudra que 
quelqu’un décide si le cout est justifiable dés maintenant ou 
encore s’il ne faudrait pas mieux |’étaler sur une plus longue 
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can take longer and accomplish it over a longer period of time. 
That is what I understood this task force was for. 


Mr. Mazankowski: I will just move on to another subject 
briefly, Mr. Chairman. 


The Chairman: You have eight minutes left. 


Mr. Mazankowski: Thank you. Mr. Chairman, Dr. Ban- 
deen, I think many of us in the west have become alarmed and, 
in fact, deeply concerned over the headlines in the newspapers 
last week to the effect that the CNR may soon have to ratio 
rail traffic. This is tied, in part, to the negotiations which are 
going on vis-a-vis the statutory freight rate. I find that state- 
ment to be very disturbing because I think that it can have 
very dangerous and serious repercussions upon our ability to 
move grain to an export position and, indeed, to sell our grain 
on the international market. 


As you are aware, our reputation as a reliable supplier of 
export grain has been tarnished over the past number of years 
as a result of our lack of reliability and dependability in 
getting the product to the point of delivery at the time for 
which it was scheduled. As a result we have lost sales, and it 
has cost the country and the producers enormous amounts of 
money since because of our inability to deliver in a reliable 
fashion, we have not been able to command premium prices. 
This statement has been echoed as well by the federal Minister 
of Transport who warned that rail shipments of grain and 
other commodities to the west coast will be rationed in the 
future unless the Crows Nest Pass freight rates are changed. I 
think those kinds of threats, with the greatest respect, do not 
contribute anything to what I think is emerging as an orderly 
and intelligent and objective discussion of the statutory freight 
rate, and I think there has been a consensus emerging. I think 
there is a clear indication on the part of all parties concerned 
that the railways have to be adequately compensated. 
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The discussions are going on. There is certainly progress 
being made, but I think that this statement certainly casts a 
cloud, perhaps a cloud of suspicion on the whole negotiating 
process, and I would certainly like you to clarify the CN’s 
position with respect to this. 


Perhaps the railways are becoming impatient, but I think 
this is really an improper time to inject that kind of argument 
into the negotiating process, or resolution process perhaps is a 
better choice of words. 


Mr. Bandeen: I think what I have been trying to do in 
discussing our future capital expenditures and our capacity 
increase in western Canada is to state what we see, what the 
plans are, how we see them being financed under the present 
situation, and, if indeed there was a change in the remunera- 
tion received by the railways for Crow grain, what would 
happen. 


Just to put it in a nut shell, the growth in western Canada 
we foresee in our bulk commodities for the next 10 years is 
approximately a 93 per cent increase. In the decade of the 
1980s we see the total growth in western Canada at some- 


[ Translation] 


période. Le groupe de travail doit se pencher sur cette ques- 
tion, si je ne m’abuse. 


M. Mazankowski: Je voudrais aborder un autre sujet 
briévement. 


Le président: I] vous reste huit minutes. 


M. Mazankowski: Merci. Monsieur Bandeen, beaucoup 
d’entre nous, dans |’Ouest, s’inquiétent quand ils lisent dans les 
journaux que le CN envisage de rationner le trafic ferroviaire. 
Cela est lié en partie aux négociations concernant les tarifs de 
marchandises statutaires. Je trouve la situation alarmante car 
une restriction du trafic ferroviaire pourrait avoir des répercus- 
sions graves sur le transport du grain, nos exportations, c’est-a- 
dire la vente de notre grain sur le marché international. 


Comme vous le savez, notre réputation 4a titre de fournis- 
seurs fiables a été ternie depuis quelques années par suite de 
retard, dans nos livraisons. Nous avons donc perdu des ventes 
et cela a cotité, au pays et aux producteurs, des sommes 
énormes car ne pouvant pas livrer a la date dite, nous n’avons 
pu exigé le prix fort. Le ministre fédéral des Transports a 
lui-méme déclaré que le transport du grain et d’autres denrées 
vers la céte Ouest serait restreint 4 l’avenir 4 moins que 
l’échelle tarifaire du col du Nid de corbeau ne soit modifié. Je 
ne pense pas que ce genre de menaces contribue a la création 
d’un climat propice a une discussion intelligente, objective et 
posée sur les tarifs des marchandises statutaires et je pense que 
déja un consensus se dégage, que toutes les parties conviennent 
qu’il faut que les sociétés de chemin de fer regoivent une 
compensation juste. 


Les discussions se poursuivent, elles ont progressé, mais ce 
genre de déclarations ne peut que jeter sur elles la méfiance et 
c’est pourquoi je demanderais aux représentants du CN de 
clarifier leur position a cet égard. 


Peut-étre que les sociétés de chemin de fer sont désomais 
impatientes, mais je pense qu'il est inopportun d’intervenir en 
proférant ce genre de menaces a ce moment-ci du processus de 
négociation, du processus menant a un réglement du probléme, 
devrais-je dire. 


M. Bandeen: J’ai essayé d’expliquer, en exposant quelles 
seraient nos dépenses d’immobilisations a l’avenir et notre 
capacité de développement dans |’Ouest canadien, quelle était 
notre perception de la situation, quels étaient nos plans, quelles 
étaient nos possibilités de financement dans la conjoncture 
actuelle, et ce qui arriverait si les sociétés de chemins de fer 
recevaient une rémunération plus élevée pour le grain. 


En substance, nous envisageons pour l’Ouest canadien d’ici 
10 ans un accroissement d’environ 93 p. 100 du transport des 
marchandises en vrac. Dans |’ensemble, pour les années 80, la 
croissance totale dans |’Ouest canadien serait d’environ 70 p. 
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where around 70 per cent. That corresponds with a growth in 
eastern Canada in our rail traffic of approximately 30 per 
cent, just to put it in perspective. 


In eastern Canada we have sufficient capacity because of 
the historical layout of the railways, the number of tracks, the 
number of railways that were amalgamated into CN. It only 
requires certain changes to eliminate bottlenecks, increase 
yards and change signals. However in western Canada we have 
a major problem in that the traffic moving between Edmonton 
and Red Pass junction which is the critical one at the moment 
has in the year 1980 and early 1981, reached the level that we 
anticipated for it by 1985, and we have had to speed up our 
whole program. We have done that. We are double tracking 
that whole region from Edmonton to Red Pass junction, but 
that is going to take three or four years. We just cannot double 
track very simply. 


We are also now speeding up the whole look at the area 
from Red Pass junction down to Vancouver and we are going 
to have to double track sizable parts of that that will give us 
the capacity that we require. 


We also are going to have to spend sizable amounts of 
money on the north line depending on the coal movements 
there from northern British Columbia, and also when the grain 
elevators there come into operation. So we have planned for 
capital expenditures for the whole corporation for the next five 
years of $4 billion, and we look at this as the minimum capital 
expenditures. I think we have done a good job in weeding out 
the ones that are not necessary. This is simply trying to react 
to what we anticipate will be the requirement, but built into 
that is, for example, an increase in grain of three per cent a 
year compounded which is at variance with some of the 
projections you see in western Canada that there will be a 50 
per cent increase by 1985. 


We have to take our best estimate with the information we 
have and try to put it together in order to build a capital 
program. So this $4 billion is what I call a minimum amount. 
We have taken out anything that we could, and this will meet 
our problems during the next five years, just. We cannot 
finance it. We cannot finance it from retained earnings; we 
cannot finance it from the depreciation. What we are going to 
have to do is go onto the market and borrow money in large 
amounts and in that way we can finance it. We borrowed 
money last week in New York at 14 per cent, $150 million, 
and we require another $300 million for the rest of the year. 
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I think my statements have been yes, we will do it, because I 
think we have an obligation to see that the capacity is there as 
we anticipated. But by the end of ninety we are going to need a 
recapitalization and we are going to be back here saying that 
our debt-equity ratio is away out of line. I think that is what is 
going to happen if there is not a solution. I doubt that there 
will be rationing. 
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100. Pour ce qui est de l’Est du pays, le trafic ferroviaire 
augmentera d’environ 30 p. 100 au cours de la méme période. 


Dans l’Est, nous avons une capacité suffisante étant donné 
que les chemins de fer y sont implantés depuis longtemps, que 
nous avons un nombre considérable de voies et qu’il y a eu un 
important amalgame d’autres sociétés de chemins de fer avec 
le CN. Il ne suffit donc que de quelques modifications pour 
supprimer les goulots d’étranglement, élargir les gares de 
triage et modifier les signaux. Cependant, dans l'Ouest, le 
probléme est plus considérable car le trafic entre Edmonton et 
la jonction Red Pass qui a été en 1980, et l’est toujours en 
1981, Vendroit critique, a atteint une intensité que nous 
n’avions anticipée que pour 1985. Il nous faut donc accélérer le 
programme et c’est ce que nous avons fait. Nous dédoublons 
les voies pour toute la région entre Edmonton et la jonction 
Red Pass. Mais pour terminer, il nous faudra trois ou quatre 
ans. Cela ne se fait pas du jour au lendemain. 


Nous accélérons également les travaux sur la portion située 
entre la jonction Red Pass et Vancouver, car en dédoublant les 
voies, nous atteindrons la capacité dont nous avons besoin. 


Il nous faudra également faire des dépenses énormes pour la 
ligne du Nord en prévision du transport du charbon a partir du 
nord de la Colombie-Britannique et du fait qu’il y aura de ce 
cété-la de nouveaux silos. Nos dépenses en immobilisations 
pour les cing prochaines années avaient été fixées a 4 milliards 
de dollars, et cela constitue un minimum. Pour atteindre nos 
buts, il nous a fallu élaguer. Nous essayons ici de répondre aux 
besoins anticipés car nous n’avions prévu qu’une augmentation 
de 3 p. 100, annuellement, pour le grain, et désormais on 
envisage pour |l’Ouest canadien une augmentation de 50 p. 100 
d'ici a 1985. 


Nous devons donc nous fonder sur nos meilleures estima- 
tions, sur les renseignements dont nous disposons afin de 
répartir nos dépenses d’immobilisations. Cette somme de 4 
milliards de dollars n’est qu'un minimum. Nous avons retran- 
ché tout ce que nous pouvions, mais malgré cela, ce sera juste. 
Nous ne pouvons pas financer ces dépenses 4 méme nos 
bénéfices non répartis et nous ne pouvons pas les amortir. 
Nous devrons donc emprunter des sommes énormes, comme 
nous l’avons déja fait la semaine derniére 4 New-York, ou 
nous avons emprunté 150 millions de dollars au taux de 14 p. 
100. Il nous faut encore 300 millions de dollars pour cette 
année seulement. 


Oui, j’ai déja dit que nous le ferons car nous devons nous 
assurer que nous aurons la capacité prévue. D’ici a 1990, il 
nous faudra procéder a une refonte de capital et je crains que 
nous soyons obligés de revenir devant vous avec un gros déficit. 
C’est ce qui va se passer si on ne trouve pas de solution. Je 
doute qu’il y ait des suppressions 4a ce service. 
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The Chairman: Your last question, Mr. Mazankowski. 


Mr. Mazankowski: Dr. Bandeen, the alarm | think is con- 
tained in a statement which says that traffic on the Canadian 
National Railways west of Edmonton might have to be 
rationed as early as this summer because the federal Crown 
corporation is not generating the money needed to increase 
capacity. That seems to have come out of the blue. 


Mr. Bandeen: As I have suggested to you, we really reached 
the 1985 level for all commodities by late 1980, so there may 
be some rationing. I think it will be a case of trying to get 
intelligent use of the limited capacity, if that is to be called 
rationing. What I would like is to be able to tackle this whole 
program on an expedited basis. All we have tried to do is do it 
the most intelligently and spend the money. We do not have 
the money and we are going to have to borrow and get 
ourselves into an unacceptable debt-equity ratio. If the total 
operation were on a commercial basis we would have the 
capital, and we would have been spending it for the last three 
years in larger amounts than we have done. We would not 
have had to be so carefully in budgeting it, tailoring it to 
exactly the level of capacity, as we have been trying to do. We 
could have been anticipating and building in additional 
capacity. 

Mr. Mr. 


The Chairman: Mazankowski. 


Benjamin. 


Thank you, 


Mr. Benjamin: Mr. Chairman, just a couple of questions to 
follow up on Mr. Mazankowski’s questions regarding the 
Grange Report, particularly the recommendation regarding 
radio communication and the recording of it. In reading the 
report, I found out something I had not known before: that the 
tail-end radio is only strong enough for communication with 
the head-end. I find that incredible. If you had a mishap in 
which the head-end crew were killed or injured and the radio 
damaged beyond use, how does the tail-end communicate with 
the despatcher or get in touch with anybody else with the very 
limited range of that radio communication in the tail-end? 


Mr. Bandeen: He does it in two ways. First, if there is 
another train in the area he can communicate with that other 
train. It is an area limitation on his communication. Or if he is 
fortuitously close to a despatcher’s office he can still communi- 
cate. Alternatively, he has to go back to using the despatcher’s 
lines, which in most cases are along the right of way. This is 
what they did for years before they had radio. 


Mr. Benjamin: Take northern Ontario in the middle of the 
night, in the middle of winter, and a freight train with nothing 
else near it. 


Mr. Bandeen: He would use the despatcher’s line. 


Mr. Benjamin: He would have to hook up with the telegraph 
line. Then you still maintain that wire line for despatching to 
train despatchers on most of the system, do you? 


Mr. Bandeen: On most of the system, yes. 
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Le president: Ce sera votre derniére question, monsieur 
MazankowskKi. 


M. Mazankowski: Monsieur Bandeen, quelqu’un a dit que 
les services ferroviaires assurés sur les lignes du Canadien 
National, a l’est d’Edmonton, seraient peut-étre diminués a 
compter de |’été prochain, parce que la Société de la Couronne 
fédérale n’a pas assez d’argent pour accroitre la capacité de ses 
services. Je me demande d’ou vient une déclaration de ce 
genre. 


M. Bandeen: Comme je vous |’ai déja dit, nous avons atteint 
a la fin de 1980, le niveau prévu pour 1985 en ce qui concerne 
toutes les denrées, il se peut donc qu'il y ait une certaine 
diminution des services. En fait, il s’agira plutot d’utiliser 
intelligemment la capacité restreinte dont nous disposerons. 
J’aimerais bien régler toute cette question trés rapidement. 
Nous avons essayé de le faire de la fagon la plus intelligente 
possible. Malheureusement, si nous n’avons pas les fonds 
nécessaires, nous serons obligés d’emprunter et nous nous 
retrouverons alors avec un niveau d’endettement inacceptable. 
Si nous étions une Société purement commerciale, nous 
aurions les capitaux nécessaires et nous aurions pu les dépenser 
au cours des trois derniéres années. Nous n’aurions pas été 
obligés de préparer des budgets trés serrés afin de les faire 
correspondre exactement 4 notre niveau de capacité. Ainsi, 
nous aurions pu prévoir l’augmentation de la capacité de nos 
services. 


Le president: Merci, monsieur Mazankowski. Monsieur 
Benjamin. 


M. Benjamin: Monsieur le président, je vais rester sur le 
méme sujet. J’aimerais poser des questions sur le rapport 
Grange et plus particuliérement sur l’enregistrement des com- 
munications par radio. Ce rapport m’a appris quelque chose, a 
savoir que le radio affecté a l’arriére du train ne peut commu- 
niquer qu’avec l’avant du train. Je trouve cela incroyable. Si, 
au cours d’un accident, l’équipage avant était tué ou blessé, et 
les équipements de radio hors service, comment le radio de 
Varriére du train pourrait-il communiquer avec le répartiteur 
Ou avec nimporte quelle autre personne si son matériel n’est 
pas assez puissant? 


M. Bandeen: II peut le faire de deux facons. Premiérement, 
s'il y a un autre train dans les parages, il peut communiquer 
avec lui. Deuxiémement, s’il a la chance de se trouver prés du 
bureau d’un répartiteur, il peut communiquer avec lui. Sinon, 
il doit utiliser les lignes du répartiteur qui, dans la plupart des 
cas, se trouvent le long de la voie. C’est d’ailleurs ce que |’on 
faisait avant d’avoir des radios a bord. 

M. Benjamin: Supposons que nous nous trouvions dans le 
nord de |’Ontario, au milieu de la nuit et en plein hiver, et 
qu’un train de marchandises soit immobilités dans un endroit 
trés isolé. 

M. Bandeen: 
répartiteur. 

M. Benjamin: I] faut alors qu’il se branche dessus. Vous 
avez donc toujours des cables qui relient presque toutes les 
voies au bureau de répartiteur? 


M. Bandeen: En effet, presque toutes les voies. 


Le radio utiliserait alors la ligne du 
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Mr. Benjamin: And particularly in isolated areas. 


Mr. Bandeen: There are a few we have been experimenting 
with by using microwave feed-ins but on most of the system we 
have despatch telephones they can connect into. 


Mr. Benjamin: I am hoping that CN will want to improve 
upon and begin implementing that recommendation of Mr. 
Grange’s without waiting for the slow Minister of Transport. 


Mr. Bandeen: You realize, Mr. Benjamin, that these 
changes have to be negotiated. We have union contracts with 
people which we respect and they respect, and the use of radio 
and the type of radio and whether their comments are going to 
be recorded or not will all have to be subject to negotiation. 
We cannot unilaterally put that in, nor would we want to. It is 
not something that management decides and away you go; it is 
going to take negotiations. Our experience with the unions has 
been that they are fair and they understand this, but it is not 
something you can just turn on over night. 


Mr. Benjamin: I know. I am just saying that you begin 
working on it yesterday. 


The other point I wanted to ask about is this: Does CN have 
a program of retrofitting some of their rolling stock, a little bit 
every year, with roller bearings; and can we assume that all 
orders for new equipment are ordered with roller bearings and 
not brass journals? In other words, you are not ordering any 
new equipment with brass journals anymore, surely? 
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Mr. Bandeen: I think for a number of years—I do not 
remember the year, I think it was back in the sixties—all new 
orders have been with roller bearings, in the case of the CN. 
Are we retrofitting? Not as a major policy, but we are doing it 
on some cars that come in for rehabilitation of a major kind 
and which could benefit from roller bearings. Rolling bearings 
are great; they still fail, we still get hotboxes with roller 
bearings, unfortunately—not nearly as frequently as with the 
others. The other bearings are still quite serviceable in a slow 
area, a low-density area, and for years I think they will be 
useful and not greatly endanger the safety of the operation. 


Mr. Benjamin: Yes, you are quite right, but the rate of 
hotboxes with roller bearings is substantially less than with the 
old journals. 


Mr. Bandeen: Yes. 


Mr. Benjamin: They are not only more reliable, but is it not 
also true that a train with rolling stock that is equipped with 
all roller bearings pulls more easily, rolls more easily, is more 
efficient and requires less power to move it? 


Mr. Bandeen: | do not think it is that significantly different. 
I will get a figure for you, if you want. 


Mr. Benjamin: Okay, fine. 


[ Traduction] 
M. Benjamin: Surtout dans les régions isolées. 


M. Bandeen: Surtout sur certaines voies oW nous avons 
essayé des systémes 4 micro-ondes, mais en général, nous 
avons des téléphones sur lesquels peuvent se brancher les 
radios. 


M. Benjamin: J’espére que le CN appliquera sans tarder 
cette recommandation de M. Grange, sans attendre la réponse 
du ministre des Transports, qu’il risquerait d’attendre 
longtemps. 


M. Bandeen: Vous savez bien, monsieur Benjamin, que ce 
genre de modification doit étre négociée. Nous avons des 
conventions collectives avec nos employés et nous les respec- 
tons. En ce qui concerne l’enregistrement des communications 
par radio, il faudra donc que nous en discutions a la table de 
négociation. En effet, nous ne pouvons pas décréter cela unila- 
téralement, et nous n’en avons d’ailleurs pas l’intention. Ce 
n’est ps quelque chose que la direction peut décider de son 
propre chef, il faut négocier. Les syndicats ont toujours su se 
montrer juste, et je suis sir qu’ils comprendront cela, mais 
nous ne pouvons pas leur imposer quelque chose comme cela 
du jour au lendemain. 


M. Benjamin: Je comprends. Je disais simplement que vous 
aviez commencé a y travailler hier. 


Je voulais également savoir si le CN a un programme 
consistant 4 équiper peu a peu son matériel roulant de roule- 
ments a rouleaux. Tous les €quipements que vous commandez 
maintenant sont-ils munis de roulements 4 rouleaux? En d’au- 
tres termes, vous ne commandez plus de matériel équipé de 
coussinets en Cuivre, n’est-ce pas? 


M. Bandeen: Si je me souviens bien, c’est dans les année 60 
que le CN a commencé a commander du matériel équipé de 
roulements a rouleaux. Vous voulez savoir si nous installons 
ces roulements a rouleaux sur le matériel qui doit étre réparé? 
Nous ne le faisons pas automatiquement, seulement lorsque le 
matériel peut en bénéficier. Les roulements a rouleaux présen- 
tent d’énormes avantages, mais ils ne sont pas parfaits et ils 
n’empéchent pas les coussinets de chauffer, méme si cela 
n’arrive pas aussi souvent qu’avec les autres. Les autres types 
de roulement peuvent encore servir la ou la vitesse est limitée 
ou dans les régions peu peuplées, et je pense quils serviont 
encore pendant longtemps sans compromettre la sécurité du 
service. 


M. Benjamin: Vous avez raison, mais avec les roulements a 
rouleaux, les coussinets chauffent beaucoup moins souvent 
qu’avec les anciens coussinets en cuivre. 


M. Bandeen: En effet. 


M. Benjamin: Non seulement les roulements 4 rouleaux sont 
plus sirs, mais le train qui en est équipé a une force de traction 
supérieure, n’est-ce pas? 


M. Bandeen: Je ne pense pas qu’il y ait une grande diffé- 
rence. Toutefois, si vous le voulez, je vous fournirai ce chiffre. 


M. Benjamin: Trés bien. 


22-34 


[ Text] 


Mr. Bandeen: I do not think it is something of great 
significance. 


Mr. Benjamin: Mr. Chairman, | will not pursue the grains 
thing any further, because that needs to be pursued with the 
minister. 


Dr. Bandeen, when you were before the committee last 
month, I think you said, in response to several members of the 
committee at various times, that, yes, you would be willing to 
reflect and reconsider and re-evaluate the decisions that were 
made on the closing of CN Express points. Have you been 
doing that? What can you report to us, in terms of your 
re-evaluation or reconsideration or reflection? 


Mr. Bandeen: I had been requested, before that meeting, by 
the minister to re-evaluate two Maritime closures. During that 
session Mr. Harquail brought up Edmundston, which was 
added, and then I said we would take a quick look at all of the 
Maritime—it was Campbellton I am sorry—and then I said 
that we would take a quick look at them all. We have been 
doing that. It is not easy; needless to say, our express officers 
are extremely busily occupied trying to run the express and 
trying to make the major changes that are going on. They will 
have their reviews ready for me to look at early next week, or 
so I am told, and I have undertaken to give them to the 
Minister of Transport before the end of this month. I hope to 
be able to do that. That is the schedule right now. 


Mr. Benjamin: While this review is going on, will you put a 
hold or a stop on any further closures, or layoffs, until your 
review and reconsideration and report to the minister have 
been dealt with? 


Mr. Bandeen: We have not. I will look and see how signifi- 
cant that is. You know, under the rules, if it is a technological 
change we have to give a 90-day notice. Some of them are 
already in the 90-day notice and have been all along. They do 
not run out until the end of February. But once you have given 
the 90-day notice you can withdraw it very easily, so I do not 
think it necessary to say we would not give any more, because 
I think most have already been given. There may be some who 
had a short-term layoff over the holidays and are coming back 
on stream now and will be given the 90 days effective now. I 
think we should proceed with that, to give them the opportu- 
nity to be on the same basis as all the other employees. If, 
indeed, there is a decision not to keep a terminal open I would 
hate to have them at a disadvantage vis-a-vis getting into other 
jobs. 


I do not think by giving an answer at the end of this month 
it has been harmful to individuals. I would rather leave the 
procedure to fall right under the normal labour relations 
procedures than interfere with it. However, if you wish, I will 
take a look and make sure that it is not being harmful to 
anyone. My understanding is that our major first layoffs really 
do not start counting until the end of February. In the 
meantime, we are transferring people to other jobs. I am 
talking about the Maritimes now because it is an area that had 
the largest relative problem, and we have started transferring 
people to other jobs. I do not have a current update. When I 
asked before Christmas, some 15 of the 254 people had 
already been put into other jobs with other parts of the railway 
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M. Bandeen: Mais je ne pense pas qu'il y ait une grande 
différence. 


M. Benjamin: Monsieur le président, je ne vais pas revenir 
sur la question des céréales puisque le ministre n’est pas 1a. 


Monsieur Bandeen, lorsque vous avez comparu devant le 
Comité le mois dernier, vous avez dit, en réponse aux questions 
posées par plusieurs membres du Comité, que vous seriez prét 
a revoir la décision qui a été prise de fermer certaines gares 
express du CN. L’avez-vous fait? Qu’avez-vous a nous dire a 
ce sujet? 


M. Bandeen: Avant cette réunion, le ministre m/’avait 
demandé de revoir la décision de fermer deux gares dans les 
Maritimes. Pendant cette réunion, M. Harquail m’a parlé 
d’Edmundston, qui avait été ajouté a la liste; je m’excuse, 11 
s’agissait plut6t de Campbellton. Je lui ai donc dit que je 
réexaminerais bri¢évement toute la situation. C’est ce que nous 
avons fait. Ce n’est pas une tache facile car tous nos agents 
responsables des express sont trés occupés 4 apporter tous ces 
changements. Leurs rapports me seront soumis au début de la 
semaine prochaine et je me suis engagé a les transmettre au 
ministre des Transports avant la fin du mois. J’espére pouvoir 
respecter ce calendrier. 


M. Benjamin: Pendant que cette étude se poursuit, avez- 
vous l’intention de suspendre ou de mettre un terme 4 toute 
autre fermeture ou a tout licenciement, tant que votre rapport 
n’aura pas été soumis au minitre? 


M. Bandeen: Je vais étudier la situation. Selon le réglement, 
nous devons donner un préavis de 90 jours lorsqu’il s’agit d’un 
changement technologique. Certains ont déja recu ce préavis et 
la période de 90 jours s’étend jusqu’a la fin de février. Toute- 
fois, méme si ces préavis sont déja envoyés, vous pouvez 
toujours les retirer; je ne pense pas qu’il soit nécessaire de vous 
dire que nous n’en donnerons plus, étant donné que la plupart 
ont déja été donnés. Certains avaient peut-étre été licenciés 
pour une courte période pendant les vacances et, quand ils 
reviendront, ils recevront leur préavis. C’est ainsi que nous 
devons procéder afin de les traiter de la méme facgon que tous 
les autres employés. En effet, si nous décidons de fermer une 
gare, je ne voudrais pas quils se trouvent désavantagés pour 
trouver un autre emploi. 


Je ne pense pas que le fait de donner une réponse a la fin du 
mois nuise a quiconque. Le préfére en effet suivre les procédu- 
res normales des relations de travail plutét que de les contour- 
ner. Toutefois, si vous le désirez, je m’assurerai que cela ne 
nuit a personne. De toute fagon, nous ne commencerons pas a 
licencier avant la fin du mois de février et, en attendant, nous 
essayons de muter des employés. C’est surtout dans les Mariti- 
mes que nous avons commencé a muter des employés, car c’est 
la que le probléme est le plus important. Je ne sais pas ot nous 
en sommes maintenant, mais peu avant Noél, une quinzaine 
d’employés, sur un total de 254, avaient déja été mutés et je 
suis sir qu'il y en a en d’autres depuis. J’aimerais bien que l’on 
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and I am sure since then there have been others. I would like 
to have that go on, because | think it is an opportunity for 
these people. 


Mr. Benjamin: Now, Mr. Chairman, if that review or 
reconsideration is to mean anything at all, by the time it is 
completed, we may be into April or May, by the time you have 
reported to the minister, the minister has made up his mind 
and if, in the meantime, there have been further layoffs or any 
closures, they are a fait accompli. 


Mr. Bandeen: If that is your concern, I will undertake that 
we will not be closing a terminal or phasing out the people at a 
terminal that is under consideration. That would not make any 
sense. My idea—ad I cannot speak for the minister of 
course—would be that there should be an answer within days 
of our talking with him, and that we would know the ground 
rules and go on. If that changes and indeed there is a delay in 
this, we will protect the people employed at the terminal. 


Mr. Benjamin: Mr. Chairman, I might want to pursue this 
some more on the second round, but | would like to go on to 
another item regarding the bum-steer the railroads have been 
giving livestock shippers and producers for many years on the 
supply and availability of cars to ship livestock. 


The Saskatoon Board of Trade has written to the Minister 
of Transport and | have written to Mr. Benson of the Canadi- 
an Transport Commission, requesting an investigation into the 
matter. But the Saskatoon Board of Trade says that CN 
presently has 320 single-deck cars, 233 double-deck cars and 
they have indicated that by December 1981, they will have 128 
single-deck cars and by 1983, that will be reduced to 30 
single-deck cars. Now, is CN carrying on a plan of buying new 
double-deck livestock cars? Are they going to have the same 
capacity or larger capacity than they had up until now, or are 
they just going to operate with the remaining 233 double-deck 
cars they have at present? Are those figures the Board of 
Trade of Saskatoon quotes correct according to your 
inventory? 


Mr. Bandeen: | do not have the exact figures, but to the best 
of my knowledge that is the right magnitude of the figures. It 
is a subject that has come up for discussion with ourselves and 
I gather with the CPR, and I discussed it in some length when 
I was in Regina on Tuesday of this week, talking to the board 
of directors of the Saskpool because they have a vital interest 
in it. 

I think the total picture has to be looked at and I do not 
know whether you know it or not, but over the past few years 
the truckers have eroded to a large extent the rail traffic, and 
basically what the railways have been left with are the residual 
traffic and the peak traffic. The effect of this has been that the 
truckers are taking the based traffic throughout the whole 
year; they are unable to increase their capacity in the two 
months from early October to early December, and that is 
when the railway cars are used most extensively, and that is 
when the shippers come to us and want to move livestock by 
rail. | think you know there is no way we can convert cars or 
hold cars or even build new ones to handle a peak period of 
two months when the base traffic is all going at another mode. 
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puisse faire beaucoup de mutations car, ainsi, ces employés ne 
se retrouvent pas sans travail. 


M. Benjamin: Monsieur le président, cette étude ne sera 
certainement pas terminée avant avril ou mai et il faudra 
encore que vous la soumettiez au ministre et que celui-ci 
prenne une décision. En attendant, il se peut que d’autres 
employés soient licenciés et qu’ainsi on se trouve devant un fait 
accompli. 


M. Bandeen: Si cela vous préoccupe, je m’engage a ne pas 
fermer une gare ou 4a ne pas licencier les employés d’une gare 
qui est actuellement a l'étude. Toutefois, je suis convaincu, 
mais je ne sais pas ce qu’en pense le Ministre, que nous aurons 
une réponse dans les jours qui suivront notre entretien ave lui 
et que nous saurons donc a quoi nous en tenir. Par contre, s’il y 
a des retards, nous protégerons les employés de la gare. 


M. Benjamin: Monsieur le président, je reviendrai sur cette 
question au second tour car j’aimerais maintenant en aborder 
une autre. II s’agit des tracasseries que les sociétés de chemins 
de fer causent aux éleveurs depuis des années en ce qui 
concerne le nombre de wagons destinés au transport du bétail. 


La Chambre de commerce de Saskatoon a écrit au ministre 
des Transports et j’ai moi-méme écrit 4 M. Benson, de la 
Commission canadienne des transports, pour demander une 
equéte sur toute cette affaire. La Chambre de commerce de 
Saskatoon prétend que le CN a actuellement 320 wagons 
ordinaires et 233 wagons a impériale; d’ici a décembre 1981, le 
CN devrait avoir 128 wagons ordinaires, chiffre qui passerait a 
30 d’ici a 1983. Le CN a-t-il intention d’acheter de nouveaux 
wagons a impériale pour transporter du bétail? Ces wagons 
auront-il une plus grande capacité ou bien le CM va-t-il 
continuer a utiliser les 233 wagons a impériale dont il se sert a 
V’heure actuelle? Ces ciffres avancés par la Chambre de com- 
merce de Saskatoon sont-ils exacts? 


M. Bandeen: Je n’ai pas les chiffres exacts, mais, si je me 
souviens bien, ils sont 4 peu prés de cet ordre. Nous avons 
discuté de cela nous ainsi qu’avec le CP; il en a été aussi 
longuement question lorsque j’étais 4 Regina mardi dernier, 
avec le Conseil d’administration de Saskpool qui s’intéresse de 
trés prés a cette question. 


Il faut replacer tout ce probléme dans son contexte global, 
que vous ignorez peut-étre, mais au cours des derniéres années, 
les routiers ont pas mal empiété sur notre clientéle. Les 
sociétés de chemins de fer se retrouvent donc avec les restes, 
sans oublier les périodes de pointe. Ainsi, les routiers assurent 
la majorité du transport pendant toute l’année, mais comme ils 
sont incapables d’accroitre leur capacité entre octobre et début 
décembre, on utilise alors beaucoup les wagons de chemin de 
fer et c’est A ce moment-la que les éléveurs nous demandent 
des wagons pour transporter leur bétail. Or, il est impossible 
de convertir des wagons, de les réserver ou méme d’en fabri- 
quer de nouveaux pour répondre a une demande qui n’existe 
que pendant 2 mois. 
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We have had long chats with the cattlemen and they 
understand that. We have not come to a solution yet. We have 
proposed meetings and had meetings in December. We have 
another meeting coming up early this spring to try to make 
sure they understand it, which they do, and work with them on 
what kind of a solution they want. A new livestock car, you are 
looking at least $50,000 and more than likely $70,000 a car, 
and the rate that would have to be charged to amortize that is 
just immense. We are happy to go that route if we get a 
guaranteed contract over a period of time to move the cattle by 
rail. | do not think the shippers are willing to do that or should 
be willing to do it. I think a solution has to be found in a 
combination of trucking and rail to see if there is any conceiv- 
able way to get this peak to be less. 
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Mr. Benjamin: Mr. Chairman, I can recall working as a 
night operator at Walsh, Alberta, in 1947-48—that is when I 
started on the railway—and Bert Hargrave was shipping cattle 
from his cattle sale, all during the years that I was on the 
railway there was a chronic shortage of stock cars every bloody 
year, not only at peak periods. Of course, this would apply to 
CP, but I suspect the same thing applied to the CN. Nobody 
expects that either railway should maintain a large enough 
fleet of cars that they could cover all the peak period all 
overnight—that would be totally unreasonable—but you 
charge the full compensatory rate for shipping livestock. The 
Saskatoon Board of Trade says: 


Few economical alternatives to the railroad are available 
for long-haul livestock transport. Semitrailer units are 
more expensive. As well, they are less fuel efficient and 
have higher labour costs. With both fuel and labour costs 
rising, the spread between the two modes of transport will 
increase even more. 


Mr. Chairman, the rate west to east from say, Saskatoon to 
Montreal or Toronto is $5.12 per ton mile, which is $1 per car 
mile. It costs $2,033 to ship a carload of 60 steers from 
Saskatoon to Montreal, which is $33.80 a steer, and that is full 
compensatory rate. It has been alleged that as soon as the 
railroad get the full compensatory rate for hauling grain there 
will be sufficient cars to haul the grain. So much for that 
argument. When they get the full compensatory rate on live- 
stock, they do not have enough rolling stock to just meet 
minimal requirements. 


One other thing, Mr. Chairman, they ship a steer to Mon- 
treal, horn, hooves, moo and everything, for $33.80, but if you 
want to ship the processed equivalent, 570 pounds of beef, 83 
pounds of tallow, 70 pounds of hide, 44 pounds of blood, the 
total cost for that same steer is $53.04. No wonder they are 
shutting down packing plants in western Canada. That is the 
other problem with the anomally. I do not accept that it cost 
more to haul processed meat in a reefer car than it does to 
haul live cattle in a stock car since there is additional servicing 
required in both instances; feed, water, rest, cleaning and 
disinfecting and whatnot for hauling livestock. So, there are 
additional costs and whatnot other than freight to haul the live 
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Nous en avons souvent discuté avec les éleveurs et ils 
comprennent bien le probléme. Nous n’avons toutefois pas 
encore trouvé de solution. Des réunions ont déja eu lieu en 
décembre et une autre est prévue au début du printemps, afin 
d’essayer de trouver une solution. Un wagon pour transporter 
du bétail cofite au moins $50,000., et plus souvent $75,000., et 
nous serions obligés d’imposer des tarifs exorbitants pour 
amortir une telle somme. Nous n’y verrions pas d’inconvénient 
Si nous pouvions obtenir un contrat garanti pour le transport 
du bétail par chemin de fer. Je ne pense pas que les expédi- 
teurs soient préts a signer un tel contrat. Je ne dis pas qu’ils 
devraient |’étre. Je pense que la solution passe par une combi- 
naison camions-chemins de fer afin de niveler un peu ce trafic. 


M. Benjamin: Monsieur le président, je travaillais en 1947- 
1948 a Walsh, en Albera, et j’étais opérateur de nuit. A ce 
moment-la Bert Hargrave expédiait du bétail et chaque année 
c’était la méme chose, il y avait toujours une pénurie chroni- 
que de wagons, pas seulement en période de pointe. Bien 
entendu, c’était vrai pour le CP, mais je suppose que c’était 
également vrai pour le CN. Personne n’exige que les sociétés 
de chemins de fer maintiennent un parc de wagons capables de 
répondre aux périodes de pointe car cela serait déraisonnable. 
Vous exigez cependant un tarif compensatoire pour |’expédi- 
tion du bétail. La Chambre de commerce de Saskatoon déclare 
et je cite: 

Il n’existe pas de solutions rentables autres que le chemin 
de fer pour le transport du bétail sur de grandes distances. 
Les semi-remorques sont plus cher. De plus, elles consom- 
ment beaucoup de carburant et colitent cher en main- 
d’ceuvre. Au fur et a mesure que le carburant et la 
main-d’ceuvre augmenteront, l’écart entre les deux 
moyens de transport s’élargira. 


Monsieur le président, les taux entre Saskatoon et Montréal 
ou Toronto sont de $5.12 par tonne/mille, c’est-d-dire $1 par 
wagon/mille. Il en coite $2,033 pour expédier un chargement 
de 60 bétes de Saskatoon 4 Montréal, c’est-d-dire $33.80 par 
téte, et cela correspond au plein tarif compensatoire. On a 
prétendu que lorsque les sociétés de chemin de fer toucheraient 
des tarifs compensatoires pour le transport du grain, il y aurait 
assez de wagons pour suffire 4 la demande. Quel argument? 
Malgré le plein tarif compensatoire pour le bétail, on n’arrive 
méme pas a réunir le nombre de wagons nécessaires. 


Monsieur le président, on expédie 4 Montréal pour $33.80 
un bouvillon vivant, mais si on voulait expédier |’équivalent en 
piéces détachées, c’est-d-dire 570 livres de boeuf, 83 livres de 
suif, 70 livres de peau, 44 livres de sang, le cout total serait, 
pour la méme béte, $53.04. On ne s’étonnera donc pas de 
constater qu’on ferme constamment des abattoirs dans |’ouest 
du pays. C’est donc un autre probléme. Je me refuse a accepter 
qu'il en coiite plus cher d’expédier de la viande déja empaque- 
tée dans des wagons réfrigérés qu’il n’en coite d’expédier du 
bétail vivant. Etant donné que le transport de bétes vivantes 
signifie qu'il faut les nourrir, les abreuver, qu’il faut qu’elles se 
reposent, qu'il faut nettoyer et désinfecter et que sais-je 
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cattle, but similarily with the reefer car which is much more 
expensive equipment. But I still do not think there is a 
justification for that kind of a spread between rates on live 
cattle and processed beef. 


I want to know if Dr. Bandeen can tell us whether CN will 
be ordering some new stock cars, and if so, when, and how 
many? What size do they intend to maintain their fleet 
starting in 1981? 


Also, and not necessarily today, can his statisticians and his 
freight-rate people provide this committee with some rationale 
for the difference in the freight charges between live cattle and 
processed beef, or hogs or any other livestock, from, for 
example, places like Saskatoon to Montreal? 


Mr. Bandeen: In an attempt to anwer your questions, of 
which there were many, as you know live livestock is moved in 
old cars that have been converted and have very little value. 
We converted a lot of those cars to doubledeck and a lot of 
them were box cars in the first place. The value that is in there 
to the company is quite low and that is why we are able to 
charge the low rates on the movement of livestock. Once those 
cars disappear and we do not have any alternative we can 
convert, the alternative is to go out and buy new cars, as you 
suggest. The cost of those new cars will be somewhere between 
$50,000 and $70,000 a car. 
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Mr. Benjamin: What is the life expectancy of a car, 30 
years? 


Mr. Bandeen: Twenty-five, thirty years. 


Mr. Benjamin: Amortized over that length of time, it is not 
going to add much to a freight rate. 


Mr. Bandeen: [ will put the rates up very significantly and it 
will be the major reason for the difference between the fin- 
ished products and the livestock. The finished products are 
moving in the new cars, refrigerator cars to a large extent. 
They are even more expensive, they are in sort of the $100,000 
variety. One of the chief reasons for the rate differential you 
are suggesting is right there. So we are going to go to the 
cattlemen, we are negotiating with them now, and we say yes, 
we will buy new equipment if that is what you want, but we 
want a guarantee of 100 per cent of your shipments for 30 
years at a rate that is going to be considerably above what you 
pay the trucker. If I were they, I would not do it. But we are 
talking to them, we are telling them our costs, we are telling 
them what it would cost to move by rail. They are already 
moving substantial numbers of these animals east by truck, 
and have been for the last few years. I think it is cheaper, in 
the long run, for them to continue to do that. However, if they 
want rail transportation, are willing to pay the costs of the new 
equipment, we are negotiation with them right now. 


The Chairman: Sorry, Mr. Benjamin, that completes your 
time period. I will put you down for a second round. 
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encore. Il y a donc des coiits supplémentaires quand il s’agit de 
transporter des bétes vivantes, mais il faut reconnaitre que les 
wagons frigorifiés constituent de l’équipement plus cher égale- 
ment. Cependant, je ne comprends pas qu’il y ait un tel écart 
entre le transport de bétail vivant et le transport de boeuf 
empaqueté. 


M. Bandeen peut-il nous dire si le CN envisage de comman- 
der d’autres wagons pour le transport du bétail vivant et, dans 
affirmative, combien? Quelle sera la taille du parc de wagons 
a partir de 1981? 


De plus, et je n’exige pas de réponse immédiate, les statisti- 
ciens de la Société pourraient-ils expliquer aux membres du 
Comité pourquoi il y a une différence entre les tarifs percus 
pour le transport du bétail et ceux du boeuf empaqueté, entre 
Saskatoon et Montréal, par exemple? 


M. Bandeen: En réponse a vos nombreuses questions, je vous 
dirai que le bétail est expédié dans de vieux wagons qui ont été 
convertis a cette fin et qui ont trés peu de valeur. Nous avons 
converti ainsi beaucoup de wagons couverts. Leur valeur est 
donc presque insignifiante, et c’est pourquoi nous pouvons 
exiger des tarifs trés bas pour le transport du bétail. Une fois 
que ces wagons seront hors d’usage, quand nous ne pourrions 
plus rien convertir, il nous faudra en acheter de nouveaux. I] 
en coiitera, piéce, entre $50,000 et $70,000. 


M. Benjamin: Quelle est la durée de vie d’un wagon, trente 
ans? 


M. Bandeen: Entre vingt-cing et trente ans. 


M. Benjamin: S’il est amorti sur cette période, les tarifs 
marchandises n’augmenteront pas beaucoup, n’est-ce pas? 


M. Bandeen: Au contraire, les tarifs augmenteront considé- 
rablement et c’est la raison pour laquelle il y a une telle 
différence entre le transport des produits finis et celui du 
bétail. Les produits finis doivent voyager dans des wagons 
neufs, frigorifiés, en grande partie. Ces wagons coUtent plus 
cher. Ils coitent environ $100,000. Cela explique la différence 
entre les tarifs. Nous négocions actuellement avec les éleveurs 
en leur proposant d’acheter du nouvel équipement s’ils nous 
garantissent qu’ils expédieront la totalité de leurs marchandi- 
ses par chemin de fer sur une période de 30 ans, mais ce sera a 
un tarif beaucoup plus élevé que le tarif routier. A leur place, 
je refuserais. Nous expliquons aux éleveurs quels sont nos 
coiits, quels cofits on peut envisager pour le transport ferro- 
viaire. Ainsi, une grande partie du bétail est expédié vers l’est 
par camion depuis quelques années. C’est bien meilleur 
marché a la longue et il vaudrait mieux que les éleveurs 
choisissent cette solution. Néanmoins, s’il tiennent absolument 
a expédier leur bétail par chemin de fer, il leur faudra payer 
les coiits qu’entrainera l’acquisition d’un nouvel €équipement. 
Comme je vous le disais, nous sommes en train de négocier. 


Le président: Excusez-moi monsieur Benjamin, votre temps 
est écoulé. Je puis vous inscrire pour le deuxiéme tour. 


22 16 


Transport 


22-1-1981 


[Text] 


Mr. Benjamin: | will let Bert herd him around a little later, 
too. 


The Chairman: Our next questioner is Mr. Baker. 


Mr. Baker (Gander-Twillingate): Thank you Mr. Chair- 
man. In the annual report it states that Terra Transport 
operated at a loss of some $24.8 million in 1979. I would like 
to ask Mr. Bandeen, or one of the officials, what new initia- 
tives will be undertaken by CN, if there are, in fact, any new 
initiatives, regarding freight movement by containerization 
through Terra Transport? 


Mr. Bandeen: To answer your question specifically, and just 
give a little bit of background, that commission that func- 
tioned in Newfoundland recommended that the railway be 
tested for five years and, if it was found to be not wanted or 
not needed, that it then be phased out over five years. I do not 
think that was accepted by either the federal or provincial 
governments. The provincial government has more recently, 
and I think the federal government, indicated that they would 
like to try, for a five-year period, to see how the railway could 
be integrated with the other forms of transportation to produce 
the best results for Newfoundland at the least cost. 


Our suggestion to them was that it be in the form of an 
intermodal shipment, that all of the shipments, with the excep- 
tion of a few bulk commodities, which are moved from a mine 
or from a forest products area to a port, be containerized, and 
that they be containerized at source on the mainland and also 
containerized through to destination. So, basically, what we 
would be moving would be containers, on and off the island. 


This greatly reduces our costs. It means we could eliminate 
one of the ferries, one of the railcar ferries, because you would 
not need a railcar ferry, you would use a container ferry. You 
could reduce the cost from CN Marine substantially. Our 
thought was that once it was on the mainland you would 
distribute by container from the rail to three principal points 
and then truck it from there—this gives you the best rail 
operation, three or four points. Eventually, if this worked out 
well, you perhaps then could look at the use of the railway in 
that context at a future period of time. I am not talking of next 
year, but several years down the line. Was it sensible to have 
loaded these on to the railway to carry them from Port aux 
Basques to St. John’s, or would it be better to try to take them 
directly into St. John’s? These are decisions that could be 
made at a future date. 


Our suggestion was that if we could go to an intermodal 
type of shipment right away, start in—it would involve having 
to buy equipment and getting it in place—we felt we could pay 
for the cost of the equipment and also pay for the loss, a 
continued loss, on the operation on the rail line, which would 
be reduced but nonetheless would be there, from the savings 
that would come out of the nonoperation of a railcar ferry 
across the straits. 


[ Translation] 
M. Benjamin: Je céderai ma place a Bert un peu plus tard. 


Le president: La parole est a M. Baker. 


M. Baker (Gander-Twillingate): Merci monsieur le prési- 
dent. Dans le rapport annuel du CN, on dit que Terra Trans- 
port a subi une perte de l’ordre de 24.8 millions de dollars en 
1979. M. Bandeen ou un de ses collaborateurs peuvent-ils me 
dire quelles mesures la Société a prises pour ce qui est du 
mouvement des marchandises par conteneurs par |l’intermé- 
diaire de Terra Transport? 


M. Bandeen: Je dois vous donner quelques explications 
avant de vous répondre. La Commission terre neuvienne a 
recommandé de mettre le chemin de fer a l’essai pour une 
période de 5 ans. Si, aprés 5 ans, on déterminait que le chemin 
de fer n’était pas utile, on procéderait, au cours de cinq autres 
années, a son abolition. Cette recommandation n’a été accep- 
tée ni par le gouvernement fédéral, ni par le gouvernement 
provincial. Plus réecemment, le gouvernement provincial, et le 
gouvernement fédéral également, je pense, ont indiqué qu’ils 
étaient préts a faire un essai sur une période de S ans afin de 
voir si le chemin de fer pourrait étre intégré 4 d’autres modes 
de transport pour produire les meilleurs résultats pour Terre- 
Neuve, au moindre coit. 


Nous avons proposé le transport intermodal, que toutes les 
marchandises, a l’exception de quelques denrées en vrac, les- 
quelles sont expédiées d’une mine ou d’une forét vers un port, 
soient envoyées par conteneurs et qu’elles soient placées dans 
des conteneurs sur le continent et expédiées ainsi jusqu’a 
destination. En substance, nous transporterions des conteneurs 
a destination et en provenance de I’ile. 


Cela réduirait considérablement les cotits. Cela signifie 
qu’on naurait plus besoin des traversiers, des traversiers ferro- 
viaires, mais tout simplement d’un traversier de conteneurs. 
Cela réduirait considérablement les coits de CN Marine. Une 
fois sur le continent, on emprunterait le chemin de fer jusqu’a 
trois points principaux a partir desquels les marchandises 
seraient expédiées a destination par camion. Si cette formule 
s’avérait efficace, on pourrait donc envisager l’utilisation du 
chemin de fer dans ce contexte a l’avenir. Je ne parle pas ici de 
lan prochain car il faudra plusieurs années anvant de mettre 
tout cela au point. Vaut-il mieux emprunter le chemin de fer 
entre Port aux Basques et Saint-Jean ou envoyer directement 
les marchandises a Saint-Jean? C’est une décision qu’il faudra 
prendre. 


Nous proposons donc un transport intermodal, ce qui signi- 
fie qu’il nous faudra acheter du nouvel équipement. Nous 
pensons que nous pouvons nous permettre d’acheter cet équipe- 
ment et également d’essauyer une perte, une perte permanente, 
sur l’exploitation du chemin de fer, perte qui serait désormais 
réduite cependant. On réaliserait par ailleurs des €conomies du 
cété du traversier ferroviaire. 
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So our proposal to the federal government has been that we 
go to this intermodal basis as rapidly as possible that; we not 
replace the rail car ferry that is operating there now and which 
is extremely expensive to operate; that the money saved from 
that we use to underwrite any loss that may occur in the first 
years of the intermodal and that, hopefully, in a period of time 
the intermodal would be profitable and produce the results 
required and could be extended to involve other shippers who 
come directly into the ports of Newfoundland. 


Mr. Baker (Gander-Twillingate): Where does this stand 
now, your proposal? 


Mr. Bandeen: The federal government is considering it, I 
believe. We have also made the proposal to the provincial 
government. The provincial government’s reaction was that 
they did not want to get rid of the rail car ferry. They did not 
want to go total intermodal. I read it some time ago but I 
believe the report issued by the province said they wanted to 
keep rail connections to the mainland; to bring rail cars in; and 
they wanted to get a broad-gauge rail operation. Then there 
was a concession to the fact that we could experiment with 
intermodal if we wanted to see how it came along, but you do 
not have intermodal if you do not have these other things. So 
that is where it stands with the province, and I believe the 
province and the federal government are continuing discus- 
sions. 


Mr. Baker (Gander-Twillingate): In effect then what you 
are saying if I read you correectly is that this would in effect 
increase the business on the present railway if you went into 
containerization, and if it were done from Port-aux-Basques 
via the railway to St. John’s? 


Mr. Bandeen: Yes. I think it would reduce the total cost of 
transportation and speed it up and give better service. This is 
our people’s feeling. If you can get the containers loaded in 
Toronto, Montreal, Moncton or Halifax or, indeed wherever 
they originate, and then ship them down as a container you 
can do it fairly rapidly. 


Mr. Baker (Gander-Twillingate): Why would the New- 
foundland government then object to increasing business on 
the Newfoundland railway, if you were going to take that 
route? 


Mr. Bandeen: | cannot answer that question. I think their 
objection was to eliminating the rail/car car ferries so that the 
Newfoundland railway would no longer be directly connected 
with the railways of North America. I think that was also the 
justification for making it broad gauge in their mind; then it 
would be an integral part of the North American rail pattern. 
They had this work done by an outside consulting firm and 
they did some of the work themselves, but the report did not 
clarify which was which, although it was put out in the name 
of the province so I guess they adopted all of the recommenda- 
tions. But in my mind they seem to be unduly interested in 
continuing to have a traditional railway, to have it wide gauge, 
and to have it connected with the rest of Canada. There is a 
tremendous cost for that and there was no look at the gain as 
far as I could see. It was anticipated that the would follow and 


[ Traduction] 


C’est donc ce que nous avons proposé au gouvernement 
fédéral: un transport intermodal, dans les plus brefs délais. 
Nous avons proposé de ne pas remplacer le traversier ferro- 
viaire qui existe actuellement et qui coiite trés cher. Les 
sommes que nous pourrons économiser seraient appliquées a la 
perte que le transport intermodal occasionnera lors des premié- 
res années, dans l’espoir cependant, que ce transport deviendra 
rentable et que d’autres maisons d’expédition qui passent 
directement par les ports de Terre-Neuve s’y convertiront. 


M. Baker (Gander-Twillingate): Ou en est votre proposition 
actuellement? 


M. Bandeen: Le gouvernement fédéral |’étudie. Nous avons 
également fait la méme proposition au gouvernement provin- 
cial. Sa réaction a été qu'il ne voulait pas supprimer le 
traversier ferroviaire. Le gouvernement provincial ne veut pas 
passer au transport intermodal immédiatement. J’ai lu il y a 
quelque temps que la province voulait garder un lien ferro- 
viaire entre l’ile et la terre ferme et qu’elle voulait transformer 
la largeur de ses voies. Par la suite, elle s’est ravisée et s’est dit 
préte a faire l’essai du transport intermodal, mais ce dernier ne 
peut étre éprouvé qu’a certaines conditions. Voila ou en sont 
les choses. Je pense que la province poursuit ses discussions 
avec le gouvernement fédéral. 


M. Baker (Gander-Twillingate): Vous dites, si je ne 
m’abuse, que le recours aux conteneur augmenterait le trafic 
ferroviaire, si on faisait la liaison Port-aux-Basques-St-Jean? 


M. Bandeen: En effet. I] y aurait réduction du coit total de 
transport et cela accélérerait le service en l’améliorant. C’est 
ce que nous pensons. Ainsi, les conteneurs seraient chargés a 
Toronto, 4 Montréal, 4 Moncton, ou a Halifax, ot que ce soit 
et ensuite, ils seraient expédiés comme tels ce qui serait assez 
rapide. 


M. Baker (Gander-Twillingate): Pourquoi le gouvernement 
terre-neuvien s’oppose-t-il 4 une augmentation du trafic ferro- 
viaire a Terre-Neuve? 


M. Bandeen: Je ne sais. Je pense qu’il hésite 4 supprimer le 
traversier ferroviaire entre Terre-Neuve et la terre ferme, car 
ainsi il n’y aurait plus de liaison ferroviaire entre Terre-Neuve 
et le reste de l’Amérique du Nord. Je pense que c’est pour 
cette raison également qu’il veut élargir les voies car le réseau 
ferroviaire terre-neuvien pourra ainsi devenir partie intégrante 
du réseau nord-américain. On a fait faire une étude par un 
cabinet d’experts-conseils et le gouvernement a fait lui-méme 
sa propre étude. On ne peut pas distinguer dans le rapport 
quelles conclusions appartiennent a qui, méme si la province en 
revendique la paternité. Je suppose qu’elle accepte en totalité 
les recommandations qu’il contient. A mon avis, il semble que 
Terre-Neuve s’accroche démesurément 4a la tradition ferro- 
viaire, tient absolument a élargir ses voies afin d’étre relié au 
reste du Canada. Cela coiterait trés cher et on ne s’est méme 
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[Text] 
I did not see any economics on it. But mind you, I did not read 
all the studies. 


Mr. Baker (Gander-Twillingate): Are you contemplating 
purchasing or leasing a new boat on the gulf service? Passen- 
ger boat? Passenger cars? 


Mr. Bandeen: Yes, we are. 
Mr. Baker (Gander-Twillingate): When? 


Mr. Bandeen: We have one under order right now for Prince 
Edward Island. But there are two, I believe. May I consult 
with Mr. Gratwick for a minute? He is on the board of CN 
Marine and he can give me that information. Yes, he tells me 
the planning is well in hand, and we could have it in service if 
everything goes according to schedule by 1984, 1985. 


Mr. Baker (Gander-Twillingate): As you know, I have been 
very concerned for some time and have objected to the way 
you run your ferry service with regard to night crossing. 
During the summer time you have maybe 300 or 400 people 
aboard one of those boats with no cabin space available; 
consequently, you have 300 or 400 people sleeping on the floor. 
Well, maybe you have 200 or 300 people sleeping on the floor. 
Now would the objective of this new boat be to have a faster 
vessel, to shorten the time, or are you just contemplating 
having another boat that will—to me, anyway—reflect in the 
evenings something out of a passenger boat across the Amazon 
or some transportation system in Biafra? 
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Mr. Bandeen: I wonder if I could ask Mr. Gratwick to reply 
to your questions. John Gratwick is vice-president, corporate 
affairs, for the Canadian National, and he was president of 
CN Marine until a couple of years ago. He is also still on the 
board of CN Marine. 


The Chairman: Mr. Gratwick. 


Mr. John Gratwick (Vice-President, Corporate Affairs, 
Canadian National Railways): Thank you. 


The basic problem with the gulf crossing, of course, is that 
any of the present vessels and, certainly, any future vessel can 
perform three crossings a day. Clearly, two of those are going 
to be in daytime operation; only one of them is a night 
operation. If you in fact attempt to provide enclosed space, it is 
going to be used virtually only a third of the time. In any case, 
it is a direct trade-off with the space you wish to make 
available for automobiles. 


The intention is, and has been as far as possible in the 
adaptation of the existing vessels, to provide, if you like, 
airline-type seating except that with a bit more space we can 
give a greater recline angle to the seats. While it is not perhaps 
a perfect night, it covers the requirements. It is quite con- 
sistent with other forms of cross-sea travel, if you like, which is 
air. 


I think perhaps the difficulty is that if people do, in fact, 
require, or would like to have, enclosed accommodation, it is 
unlikely they would wish to cover what would be the very high 
price that would go with it. 
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pas demandé ce qu’on pourrait en tirer. En effet, jusqu’a 
présent, je n’ai pas encore pu voir d’études économiques faites 
a cet égard, mais, cela dit, je n’ai pas tout lu, c’est vrai. 


M. Baker (Gander-Twillingate): Envisagez-vous d’acheter 
ou de louer un autre bateau pour le service dans le Golfe? Un 
bateau pour le transport des voyageurs et des voitures? 


M. Bandeen: Oui. 
M. Baker (Gander-Twillingate): Et c’est pour quand? 


M. Bandeen: Nous en avons commandé un pour I’fle-du- 
Prince-Edouard. Je pense que nous en avons commandé un 
autre aussi. Permettez-moi de consulter M. Gratwick. M. 
Gratwick fait partie du conseil d’administration du CN 
Marine et il peut vous donner ces renseignements. En effet, il 
me dit que la planification a déja commencé et que ce bateau 
pourra entrer en service, si tout va bien, d’ici a 1984 ou 1985. 


M. Baker (Gander-Twillingate): Comme vous le savez, je 
m’inquiéte et je me suis souvent opposé a votre fagon d’assurer 
le service de traversiers, surtout en ce qui a trait aux traver- 
siers de nuit. Pendant |’été, 300 ou 400 personnes a bord de ce 
traversier doivent dormir sur les ponts, car il n’y a pas de 
cabines a leur disposition. En fait, il y a peut-étre 200 ou 300 
personnes qui dorment par terre. Avec ce nouveau navire, 
veut-on accélérer le service afin de gagner du temps ou alors 
est-ce que vous voulez quelque chose dans le genre d’un bateau 
pour passagers qui veulent traverser |’Amazone ou est-ce que 
vous voulez quelque chose dans le genre de ce qu’il y a au point 
de vue transport au Biafra? 


M. Bandeen: Je pourrait peut-étre demander a M. Gratwick 
de répondre. M. John Gratwick est vice-président, Affaires des 
corporations au Canadien national, et il a été jusqu’a il y a 
quelques années, président de CN marine. Il fait d’ailleurs 
toujours partie du conseil d’administration de CN marine. 


Le président: Monsieur Gratwick. 


M. John Gratwick (Vice-président, Affaires des corpora- 
tions, Canadien national): Merci. 


Le principal probléme lorsqu’on doit traverser le Golfe, c’est 
que les navires font actuellement trois traversées par jour et ce 
sera certainement le cas dans |’avenir. II] n’y a pas de doute que 
deux de ces traversées vont étre faites pendant la journée et 
autre, au cours de la nuit. Si vous voulez prévoir des cabines, 
elles ne seront utilisées pratiquement qu’un tiers du temps. De 
toute facon, c’est une question d’échange direct avec l’espace 
que vous prévoyez pour les automobiles. 


On a l’intention, dans la mesure du possible, d’aménager les 
navires actuels pour permettre un genre de siéges, comme sur 
les avions par exemple, avec un petit peu plus d’espace cepen- 
dant: nous pouvons permettre que les siéges s’inclinent un peu 
plus. Méme si ces siéges ne permettront pas de passer une nuit 
parfaite, ils sont conformes aux normes établies dans le cas 
d’autres genres de voyages, par exemple des voyages aériens. 

Le probléme avec les cabines, c’est qu’il est peu probable 
que les gens seront préts 4 payer proportionnellement les prix 
plus élevés qu’il faudra fixer. 
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Mr. Baker (Gander-Twillingate): I can understand your 
problem with this thing. It is very clear what the problem is. If 
you are catching the boat at 11 o’clock at night in Port aux 
Basques or in Sydney, you have to be there two hours ahead of 
time and you load your family aboard the ferry. And you are 
getting off in the morning now at about 7.30 or 8 o’clock. You 
have a problem because of distance. 


But, then I have a problem in that I see various initiatives 
being taken, I suppose quite legitimately. I have seen certain 
changes made. For example, I asked an MP sitting to my left a 
moment ago where he would go to play a casino, where he 
would go to play slot machines that you can feed in $1.25 and 
get a $500 payback. Well, you do not go to Atlanta. You go to 
Canadian National boats that cross the gulf to Newfoundland. 
This is a new initiative and probably a tourist attraction. You 
can play the roulette wheel, you can play the 30 or 40 
one-armed bandits. A new initiative of CN. You took out a 
section of the boat, the main floor, to make room for that. 


An hon. Member: How about dancing girls? 


Mr. Baker (Gander-Twillingate): Then I have a problem 
that it cuts down on the space where you can sleep. By the 
way, I cannot find in the annual report where the revenues are 
from your casinos. I knew that you had your casino operating 
on the Argentia run in 1979, and now, of course, you have 
your casinos operating on all the runs that go to Newfound- 
land in 1980. I saw a man who was on your ferryboat last 
week. He won $400 at one pull of the handle and he promptly 
lost the entire sum haft an hour later. 


Again, I suppose it is a tourist attraction and I suppose you 
will be using it... 


The Chairman: Do you suppose he would rather have slept? 


Mr. Baker (Gander-Twillingate): It was unfortunate, I 
think, because he was one of the truckers and they usually 
carry their money in cash. I just wonder how far he got after. 


I can understand these initiatives being taken, not that I 
agree with those initiatives, but I still cannot rationalize this 
problem in the nighttime. I would like for you, Mr. Bandeen, 
and other members of your board to cross the night crossing, 
not in the cabin that you get, because I have checked into 
this—you fellows travel first class—but to travel like the 
ordinary person travels, who has to sleep on the floor in the 
dining room or in the hallway. 
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I do not know whether or not you have investigated whether 
it is possible to have those boats travel three times as fast; that 
would probably be a solution, I do not know but then you 
would not make the money you are making at your casino. If 
you were to travel three times as fast you would get, say, a 
three or four hour crossing. I do not know if that is possible. 
Has that has been investigated? 


{ Traduction] 


M. Baker (Gander-Twillingate): Je puis comprendre la 
difficulté. Si vous prenez le bateau a 11 heures du soir a Port 
aux Basques ou a Sydney, il vous faut étre la deux heures 
d’avance pour embarquer votre famille dans le traversier. Et 
vous débarquez le matin aux environs de 7h30, 8h00. Le 
probléme découle de la distance. 


Mais ce qui m’inquiéte, c’est que je dois comprendre les 
différentes initiatives prises, je suppose, fort légitimement. J’ai 
vu qu’on avait apporté certaines modifications. Par exemple, 
jai demandé au député qui était assis 4 ma gauche il y a un 
instant ou est-ce qu'il irait pour jouer au casino ou aux 
machines a sous ou en mettant $1.25, on peut obtenir $500. Et 
naturellement, on ne doit pas pour cela aller 4 Atlanta, mais 
on prend le bateau du Canadien national qui traverse le Golfe 
pour aller a Terre-Neuve. Cela est une nouvelle initiative qui a 
été prise et c’est probablement une attraction pour touristes: 
vous pouvez jouer a la roulette, vous pouvez jouer aux jeux de 
hasard avec les appareils du CN. Vous avez pris pour faire ces 
installations une partie du pont principal. 


Une voix: Y a-t-il des danseuses? 


M. Baker (Gander-Twillingate): Le probléme, c’est que 
cette fagon de procéder réduit l’espace pour dormir. En pas- 
sant, je dirai que je ne puis pas trouver dans le rapport annuel 
quelque chose au sujet des recettes venant de vos casinos. Je 
sais que vous aviez des casinos sur |’Argentia en 1979, mais 
maintenant vous en avez pour tous les voyages a destination de 
Terre-Neuve. J’ai rencontré une personne qui a fait le voyage 
par traversier la semaine derniére, elle avait gagné $400, en 
tirant la manette d’une machine et perdu toute la somme une 
demi-heure plus tard. 


Je suppose qu’il s’agit d’une attraction pour touristes et que 
vous allez lutiliser .. . 


Le président: Est-ce que vous pensez que le voyageur aurait 
préféré dormir? 

M. Baker (Gander-Twillingate): C’était plut6t malheureux, 
parce que c’était un camionneur et d’habitude ceux-ci trans- 
portent leur argent comptant. Je me demande jusqu’ou il est 
allé aprés. 

Je puis comprendre qu’on prenne des initiatives de ce genre 
méme si je ne suis pas d’accord, mais je ne puis toujours pas 
trouver d’explications logiques aux problémes du sommeil de 
nuit. J’aimerais, monsieur Bandeen, ainsi que les autres mem- 
bres de votre conseil, que vous fassiez une de ces traversées de 
nuit, non pas dans les cabines que vous obtenez, car j’ai vérifié 
et vous voyagez en premiére classe, mais que vous passiez cette 
traversée comme une personne ordinaire qui doit coucher sur 
le plancher de la salle 4 manger ou du corridor. 


Je ne sais pas si vous avez fait enquéte pour savoir si on 
pourrait obtenir que ces bateaux voyagent trois fois plus vite, 
car ce serait peut-étre la la solution et pourrait remplacer les 
recettes de vos casinos. Si ces bateaux allaient trois fois plus 
vite, la traversée durerait trois ou quatre heures. Je ne sais pas 
si c’est possible, a-t-on examiné la question? 
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[Text] 
The Chairman: Mr. Bandeen. 


Mr. Bandeen: | would think that it is impossible to go three 
or four times faster. As you speed up the ship, you obviously 
get terribly fuel inefficient the faster you go. You have to 
balance these two things. 


In addition to that, I think, as Mr. Gratwick stated we are 
trying to design the new ship so that every passenger will have 
one of these reclining chairs on which to sleep. They will no 
longer be sleeping in the dining room, if you wish. We are 
trying to get it so that everyone coming on has access to a very 
comfortable chair. It reclines; it is not unlike what is found on 
the trains. We have what we call—I should not say we, I am 
now back to the days when we ran the passenger trains—VIA 
has slumber coaches and people take them from Montreal to 
Vancouver and do not take the berth. That is a long trip, four 
days, not your eight hours and they seem to survive on that. 
We are trying to put in the same type of seats there, and I 
think this is going to be good. It is not only a very comfortable 
ride for the person at night, an adequate ride in our viewpoint, 
but the guy in the daytime has a comfortable place; he can lie 
down and have a nap. That is what we are aiming towards. 


You cannot have both cabins and sufficient room for passen- 
gers and the cars on the ship. The other alternative is not to 
run the boats at night, but that immediately cuts your tourist 
capacity down by one third. It does not seem to be a very 
sensible approach. 


Mr. Baker (Gander-Twillingate): The only thing I would 
point out to you is that when you get on the train you 
automatically get a seat that reclines. When you get on the 
CN boats you do not get that. If you want to get it, you pay 
for it; you pay an extra fee for it. That is the chairs you are 
talking about. By the way, when you are comparing them to 
Air Canada, those chairs on those CN boats are absolutely 
terrible. I do not know where you had them made. 


Mr. Bandeen: We got them from Air Canada. 


Mr. Baker (Gander-Twillingate): What was Air Canada 
doing with them? They certainly did not have them on their 
airplanes. 


I see my time is running out, Mr. Chairman,. I would still 
like to know, Mr. Chairman, how much money Canadian 
National made on their slot machines in 1980. I really would 
like to know that sum. I have heard that it is $800,000 and 
that you sent some of your employees down to Las Vegas to 
learn how to fix the machines, the roulette wheels and this 
kind of thing. I would like to see how much you made in 1980. 
I know you brought it in half way through 1980. So it will not 
show the total figure of what you will make in 1981. 


Mr. Bandeen: | do not think we have that information with 
us, but we will get it for you. 

Mr. Baker (Gander-Twillingate): Okay. And what the 
payoff rate is, Mr. Chairman. I am told it is supposed to be 17 


per cent, but everybody I viewed last week lost everything they 
had. 


[ Translation] 
Le président: Monsieur Bandeen. 


M. Bandeen: Je ne crois pas qu’il soit possible d’aller deux 
ou trois fois plus vite. Plus le bateau va vite, moins il est 
économique au point de vue consommation du carburant. I! 
faut équilibrer les deux facteurs. 


En outre, je crois que M. Gratwick a indiqué que nous 
essayons de concevoir un nouveau traversier qui permettra de 
donner a chacun des passagers un siége inclinable qui lui 
permettra de dormir. Les passagers ne coucheront plus dans la 
salle 4 manger. Essayons d’en arriver a ce que tous les 
passagers aient un siége confortable et inclinable, un peu 
comme ce que nous avons dans les trains. Nous aurons ce que 
nous appelions, je ne devrait plus dire nous, car je me retrouve 
au jour ou nous nous occupions des trains pour voyageurs, je 
dirais que nous aurons un peu ce qu’a VIA, c’est-a-dire des 
voitures ou l’on peut somnoler comme en empruntent les 
voyageurs qui vont de Montréal 4 Vancouver et qui ne pren- 
nent pas de couchettes. Je crois que nous avons la une bonne 
solution. Ce sera non seulement une facon plus confortable de 
faire la traversée, mais méme le jour, on pourra se reposer et 
somnoler. Voila notre objectif. 


Vous ne pouvez pas mettre de cabines et conserver suffisam- 
ment de place pour les passagers et les voitures. L’autre 
solution serait de faire les traversées la nuit, mais de cette 
facon, on réduit immédiatement d’un tiers le nombre de touris- 
tes. Cette solution ne me parait pas raisonnable. 


M. Baker (Gander-Twillingate): Tout ce que je vous ferai 
remarquer, c’est que lorsque vous prenez le train, vous obtenez 
automatiquement des siéges inclinables. Or, lorsque vous 
prenez les bateaux du CN, vous ne les obtenez pas. Si vous 
voulez des siéges inclinables, vous devez payer des supplé- 
ments. Or, il s’agit la des siéges dont vous parlez et, en 
passant, lorsque vous établissez une comparaison avec Air 
Canada, je crois que c’est tout a fait faux, car les siéges qui se 
trouvent sur les bateaux du CN sont épouvantables. Je ne sais 
pas ou vous les faites fabriquer. 


M. Bandeen: Nous les avons obtenus d’Air Canada. 


M. Baker (Gander-Twillingate): Qu’est-ce que Air Canada 
en faisait? Ils ne les avaient certainement pas sur leurs avions. 


Je vois que mon temps se termine, monsieur le président. 
J’aimerais toujours savoir combien de recettes le Canadien 
National a faites grace a ses machines a sous en 1980. J’ai 
entendu parler d’une somme de $800,000 et du fait que vous 
aviez envoyé certains de vos employés a Las Vegas pour 
apprendre a réparer les machines, les roulettes, etc... Je sais 
que vous n’avez introduit ces machines qu’au milieu de l’année 
1980, par conséquent nous n’avons pas eu lindication du 
chiffre total des recettes que vous feriez en 1981. 


M. Bandeen: Je ne pense pas que nous ayons ces renseigne- 
ments ici, mais nous pouvons vous les obtenir. 


M. Baker (Gander-Twillingate): D’accord. Quel est le ren- 
dement, le bénéfice de ces affaires, monsieur le président. On 
m’a dit qu’il y a un bénéfice de 17 p. 100, mais tous ceux que 
jai rencontrés la semaine derniére avaient perdu tout leur 
argent. 
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Mr. Bandeen: Except your friend who won $400. 


Mr. Baker (Gander-Twillingate): But he lost it after. 


One final question, Mr. Chairman, because the federal 
government would not do it, the Newfoundland government 
made an offer publicly to guarantee Canadian National some 
$23 million, I believe, for the CN dockyards in St. John’s. The 
Newfoundland government guaranteeing loan funds to a 
Crown corporation that has a triple A credit rating. The 
Newfoundland government does not have it. What became of 
that guarantee of funds, and the much needed expansion in the 
CN dockyard in St. John’s? Is it going to go ahead, and are 
you taking the Newfoundland government up on its offer to 
guarantee you $23 million, which Mr. Bandeen, I think, is 
absolutely ridiculous. You should have sat down in your board 
room and examined your capital expenditure in Newfoundland 
as it relate to other parts of Canada over the past 15 years, as I 
have, and you would have seen that. I believe that Canadian 
National should have guaranteed the total amount themselves 
to CN Marine and they should not have had to go the 
Newfoundland government route. 
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The reason why I am asking this question is because if you 
have a guarantor that has a worse credit rating than you, you 
end up paying more for your money. So where does the 
agreement stand? 


The Chairman: Mr. Bandeen. 


Mr. Bandeen: These negotiations have been going on for 
some time. As you know, the federal government initially was 
in the picture and I believe the previous Liberal government 
had announced that they were going to underwrite the cost of 
the synchrolift. That decision got lost in the shuffle of elections 
and the federal government then in their wisdom decided they 
did not have funds to guarantee this. It was at this point that 
the provincial government came to the fore. That decision, 
incidentally, was made after the return of the current Liberal 
government. The provincial government entered into the 
negotiations with us and said they would like to work with us. 
We discussed how we could jointly get this dockyard operat- 
ing, because it struck us to be not only a way to save jobs that 
were already there but to add perhaps 150-200 jobs. 


This is an operation that is not going to make any money 
but is potentially going to break even and perhaps pay for 
some, but not all, of the capital that is going to be spent on it. 
We received a proposition from the provincial government, 
from their Minister of Finance and their Prime Minister. It 
was a combination of grant and guarantee of debt. If my 
memory serves me correctly, it is around $17 million. We are 
going to be putting in $6 million on our own, and we are going 
to be repaying some part of the $17 million. 


It was not until last fall that we were in a position to 
negotiate this deal with the provincial government. We are 


[ Traduction] 
M. Bandeen: Sauf votre ami qui avait gagné $400. 


M. Baker (Gander-Twillingate): Mais il les a perdus par la 
suite. 


Je poserai une derniére question, monsieur le président, c’est 
la suivante: comme le gouvernement fédéral ne voulait pas le 
faire, le gouvernement de Terre-Neuve a offert publiquement 
de garantir au Canadien National quelque 23 millions de 
dollars, je crois, pour les chantiers maritimes du CN 4 Saint- 
Jean. Le gouvernement de Terre-Neuve a garanti des préts a 
une Société de la Couronne qui posséde une cote de crédit trois 
fois A. Le gouvernement de Terre-Neuve n’a pas ces fonds et 
qu’est-il advenu de cette garantie de fonds, et qu’est-il advenu 
de cette expansion des chantiers maritimes du CN 4 Saint- 
Jean, expansion fort nécessaire? Les travaux vont-ils se faire et 
demandez-vous au gouvernement de Terre-Neuve d’honorer 
son offre de garantir vos 23 millions de dollars, que je consi- 
dére, monsieur Bandeen, comme tout 4 fait ridicule. Vous 
auriez di examiner vos dépenses d’immobilisation 4 Terre- 
Neuve comparativement aux autres provinces au cours des 15 
derniéres années, comme je |’ai fait, et vous vous en seriez 
rendu compte. Je crois que le Canadien National aurait da 
garantir lui-méme le montant total au CN Marine qui n’aurait 
pas eu alors a s’adresser au gouvernement de Terre-Neuve. 


Je pose cette question parce que si vous faites garantir 
laffaire par un garant qui a un plus mauvais crédit que vous, 
c’est vous qui finissez par dépenser plus. Donc, ot en sommes- 
nous avec cet accord? 


Le président: Monsieur Bandeen. 


M. Bandeen: Ces négociations se poursuivent depuis quelque 
temps et, comme vous le savez, le gouvernement fédéral a 
Porigine s’occupait de la question; je crois que le précédent 
gouvernement libéral avait annoncé qu'il allait endosser les 
frais dans le cas du portique synchronisé. Mais cette décision a 
été enterrée du fait qu’il y a eu ces élections et le gouverne- 
ment fédéral a ensuite décidé dans sa sagesse qu’il ne disposait 
pas des fonds pour cette garantie. C’est alors que le gouverne- 
ment provincial est intervenu. Je ferai remarquer que cette 
décision a été prise par le présent gouvernement libéral aprés 
son retour au pouvoir, et le gouvernement provincial a donc 
négocié avec nous et s’est dit prét a collaborer. Nous avons 
examiné comment nous pouvions exploiter ces chantiers mari- 
times, car il nous semblait que c’était-la la seule fagon de 
conserver non seulement les emplois existants mais d’en ajou- 
ter peut-étre 150 a 200. 


Il s’agit d’une exploitation qui ne rapportera aucun bénéfice 
mais qui devrait ne pas faire de pertes non plus; peut-étre 
pourrons-nous obtenir le remboursement d’une partie du capi- 
tal qui sera investi. Nous avons aussi une proposition du 
ministre des finances et du premier ministre de la province, en 
faveur d’une combinaison de subventions et de garanties de 
dettes. Si je me souviens bien, il s’agissait d’une somme 
d’environ 17 millions de dollars, dont nous fournirons 6 mil- 
lions et en rembourserons une partie. 


Ce n’est qu’en automne dernier que nous avons pu commen- 
cer 4 négocier cette affaire avec le gouvernement provincial. 
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now negotiating it, we have gone out to contract with an 
engineering firm to get the firm specifications for the syn- 
chrolift and the changes that are required. We have settled the 
land dispute with the National Harbours Board, which was 
attempting not only to charge us for the land which we were 
going to use but also for the bottom of the river. We straight- 
ened out that problem after a great deal of debate and now we 
are out getting the specifications. We hope to be able to go to 
tender in the foreseeable future. 


An hon. Member: When is the foreseeable future? 


Mr. Bandeen: I cannot give you the timing on it but I think 
it is within the next three or four months. We have to get the 
engineering specifications before we can go to tender. I hope 
that by the middle of this year we will have an announcement 
and then we can get on with the construction. 


Now, if the costs come back at something astronomical, our 
estimates are this $23 million—if they come back at something 
beyond that significantly, then we will have to go back and 
negotiate. But at the present time we do not know. That is our 
estimate, but often in a project of this size and of this 
complication, you can get different swings—you can get lower 
or higher when the engineering firms become involved. That is 
where the project stands right now. My hope is that if every- 
thing stays on schedule, we should be able to be in the position 
to let contracts in the summer of this year. 


The Chairman: Thank you, Mr. Baker. 


Before recognizing Mr. Ellis, I would like to put a question 
to Mr. Bandeen with regard to the casino operation on the 
ferries to Newfoundland. Once you are outside of provincial 
waters, of course, you are no longer subject to provincial law. 
What laws regulate the operation of casinos, and if there are 
irregularities, under what jurisdiction might recourse be had? 


Mr. Bandeen: | do not know, offhand. I will find out for you 
and report back. 


Mr. Benjamin: It is a pirate ship. 
The Chairman: Someone may have to walk the plank. 


Mr. Ellis. 
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Mr. Ellis: Thank you, Mr. Chairman. Doctor Bandeen, | 
want to deal for a moment with some local problems, “‘local”’ 
meaning Rideau area headquarters, and the fact that over the 
past decade very slowly, very gradually there has been a 
removal from the Belleville area, from the region headquar- 
tered in Belleville, of various services, some of them in the 
accounting field, some of them in the telecommunications field 
and that sort of thing. Throughout all of this we were told this 
was being done to centralize operations and to improve effi- 
ciency. In addition to that, however, we were told regularly 
that we could expect the central offices of CN in Toronto, 
those old offices down on Front Street, to be eventually done 
away with, the likelihood being that certain functions could 
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Les négociations sont en cours, et nous sommes en pourparlers 
avec une entreprise de génie qui va nous fournir des spécifica- 
tions pour le portique synchronisé ainsi que pour les modifica- 
tions nécessaires. Nous avons réglé avec le Conseil des Ports 
nationaux le différend qui existait au sujet des terrains, car le 
Conseil voulait non seulement nous imposer sur les terrains 
utilisés, mais aussi sur le lit du cours d’eau. Aprés beaucoup de 
discussions, nous avons réglé ce probléme et nous cherchons 
maintenant a obtenir les spécifications. Nous espérons pouvoir 
faire les appels d’offres dans un avenir pas trop éloigné. 


Une voix: Quand? 


M. Bandeen: Je ne puis pas vous donner une date, mais je 
crois que Ce sera au cours des trois ou quatre prochains mois. I] 
nous faut obtenir les devis techniques avant de pouvoir passer 
aux appels d’offres. J’espére que vers le milieu de l’année, nous 
pourrons lancer un avis puis nous lancer dans la construc- 
tones 


Mais si les dépenses s’élévent 4 des sommes astronomiques, 
c’est-a-dire si elles dépassent de beaucoup nos prévisions de 23 
millions de dollars, nous allons devoir négocier l’affaire a 
nouveau. Mais pour l’instant, nous ne savons pas ce qui va se 
passer. I] est évident que dans bien des cas, pour des projets de 
cette ampleur et aussi difficiles, il peut y avoir une évolution 
qui se fait dans différents sens: il se peut qu’en faisant appel a 
des entreprises spécialisées les dépenses varient. J’espére que si 
nous pouvons respecter l’échéancier, nous serons en mesure de 
fournir les contrats pour 1’été. 


Le président: Merci, monsieur Baker. 
Avant de donner la parole a M. Ellis, je voudrais poser une 


question a M. Bandeen au sujet de cette exploitation de 
casinos sur les traversiers allant a Terre-Neuve. J’aimerais 
savoir ce qui se produit lorsqu’on ne navigue plus dans des 
eaux provinciales et, donc, qu’on n’est plus assujetti a la loi 
provinciale. Quelle est la loi qui régit l’exploitation des casinos 


et, en cas d’irrégularités, quel est votre recours? 


M. Bandeen: D’emblée, je ne pourrais pas vous le dire. Je 
vais me renseigner et vous fournir ces informations. 


M. Benjamin: I] s’agit d’un bateau pirate. 


Le président: Quelqu’un devra peut-étre subir le supplice de 
la planche. 


Monsieur Ellis, vous avez la parole. 


M. Ellis: Merci, monsieur le président. M. Bandeen, je 
voudrais discuter de problémes locaux et par «locaux» je veux 
parler de l’administration centrale de la zone Rideau. Au cours 
des 10 derniéres années, on réduit de plus en plus |’administra- 
tion dans la région de Belleville; on réduit de plus en plus les 
services dont certains dans le domaine de la comptabilité, 
d’autres dans le domaine des télécommunications, etc. On nous 
dit qu'il s’agit de centraliser les opérations et d’améliorer 
lefficacité. En outre, on nous a dit réguliérement qu’on pou- 
vait s’attendre a ce que les bureaux du siége du CN 4a Toronto, 
ces anciens bureaux de Front Street, seraient supprimés et que 
certaines des opérations seraient rendues aux régions. C’est-a- 
dire, on nous indiquait qu’il était aussi économique de gérer la 
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well be distributed back to the regions; that is to say, it was as 
economical to run an accounting function for the whole of the 
province out of one region as it was to run it out of Toronto. It 
need not be in Toronto to be efficient. 


Can you give me some idea whether or not there have been 
any moves recently to decentralize the Toronto, Great Lakes 
headquarters and bring some of those functions back into the 
regional headquarters? 


Mr. Bandeen: You are right. We have looked at this over 
the years and indeed are looking at it right now. Our offices in 
Toronto are in one floor, a floor and a half, I guess, of Union 
Station and in a building known as the Express Building, 
which is a low building along the railway track. 


Mr. Ellis: Also known as the rabbit hutch. 


Mr. Bandeen: When it was built, it was the largest office 
building in the world. It does not go very high, but it goes for a 
long distance. It is becoming rapidly inadequate housing for 
our staff. We have air conditioned on a unit basis and made 
improvements, but it is still inadequate housing. 


As part of the new construction that we foresee in conjunc- 
tion with the convention centre which is going to be immedi- 
ately adjacent to that, if we get an agreement with Metro 
Toronto, at the one end of the convention centre we are 
proposing to build a hotel, and at the other end, office space. 
We are very seriously looking at using that office space for our 
executive offices and at that time we would then relocate the 
accounting, the data processing, the various elements that 
serve an Office of that size, and thought will then be given to 
where they are located and whether it would make sense to 
locate some of them in Belleville or in other towns, rather than 
trying to locate them in Toronto. You run into all the problems 
I am sure you are aware of such as the relocation of people 
and the hardship that goes with that, if you make changes, but 
we are looking at it, and it will be studied when we look at the 
new Office space. 


Mr. Ellis: Well, Mr. Chairman, to Doctor bandeen, the 
relocation of people has taken place out of communities like 
Belleville into Toronto. For the most part, the people I have 
talked to would prefer the small communities like Belleville, 
and I do not say Belleville exclusively, but those other regional 
headquarters as well, where there are recreational facilities 
and all the pleasures you find in a smaller community that you 
do not find in the heart of downtown Toronto. Never mind 
Toronto the good; it is awfully damn dirty down there. It is a 
rush and everything else to try and get back and forth, and the 
cost of housing is higher; the wear and tear on individuals is 
higher. 


I have a very strong feeling that the relocation to a smaller 
community with some of the amenities would be well received 
by the majority of people. 
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The reason we were given when the moves were made out of 
communities like Belleville was that it was more efficient to 
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comptabilité pour toutes les provinces a partir d’une seule 
région comme on l’a gérée a partir de Toronto. On nous a 
indiqué qu'il n’était pas nécessaire que cette opération soit 
faite 4 Toronto pour étre efficace. 

Est-ce que vous pourriez nous dire s’il y a eu recemment des 
déménagements afin de décentraliser |’administration centrale 
de Toronto-Les Grands Lacs et de transférer ces fonctions a 
des siéges régionaux? 

M. Bandeen: Vous avez raison. Au fil des années, nous 
avons examiné cette situation et nous continuons 4a le faire. 
Nos bureaux de Toronto occupent un étage, un étage et demi, 
je suppose, de la gare Union ainsi qu’un édifice connu sous le 
nom d’Express Building, batiment peu élevé au fond de la voie 
ferrée. 


M. Ellis: Qui es aussi désigné sous le terme de clapier. 


M. Bandeen: Lorsque cet édifice a été construit, c’était le 
plus grand édifice a4 bureaux du monde; il n’est pas trés élevé, 
mais il est trés long. Cependant, ce batiment est de moins en 
moins approprié pour notre personnel. Nous avons installé l’air 
climatisé et apporté certaines améliorations, mais c’est 
insuffisant. 


Si nous arrivons a nous entendre avec la ville de Toronto, 
nos nouveaux locaux feront partie du nouveau centre de con- 
grés qui sera construit a coté de ces batiments; d’un cété de ce 
centre de congrés, nous nous proposons de construire un hotel 
et, de l’autre, des bureaux. Nous songeons trés sérieusement a 
utiliser ces bureaux pour l’administration et alors nous songe- 
rons a déménager la comptabilité, le traitement des données et 
les différents éléments qui desservent ces bureaux; nous essaie- 
rons d’établir le meilleur endroit pour les loger, a Belleville ou 
ailleurs. Mais vous savez ce qu’il en est lorsqu’il faut déména- 
ger les gens; il en résulte toutes sortes de difficultés et d’incon- 
vénients, mais nous allons examiner la question dans le cadre 
de ce déménagement dans de nouveaux locaux. 


M. Ellis: Monsieur le président, je demanderais a M. Ban- 
deen s’il a déménagé des gens de Belleville pour les mettre a 
Toronto? La plupart des gens a qui j’ai parlé préféreraient 
habiter de petits centres tels que Belleville; pas seulement 
Belleville mais d’autres siéges sociaux régionaux ou il y a des 
installations de loisirs et toutes sortes d’avantages que vous ne 
trouvez pas au coeur de Toronto. Quels que soient les attraits 
de Toronto, je puis vous dire que c’est trés sale. Le rythme y 
est effréné, les déplacements pour le travail sont difficiles et le 
logement est cher; par conséquent, il en résulte plus de fatigue 
pour les particuliers. 


Je crois que la majorité des gens préféreraient étre transfé- 
rés dans une petite localité présentant certaines commodités. 


On nous a dit, lorsque nous avons déménagé de Belleville, 
qu’il serait plus efficace de tout rassembler au méme endroit et 


Loria 


[ Text] 


put them into a single, larger entity, and we did not argue very 
hard at that time because it obviously was more efficient. The 
argument was made then that the cost of the office space in 
that building you speak of was something in the order of $3 or 
$4 a square foot, and you cannot even get office space in 
Belleville now for that price. The cost of office space in your 
new tower will realistically be in the order of $30 a square 
foot, and we can replace that office space with similar, ade- 
quate office space in Belleville and in other centres—I am 
speaking primarily of Belleville, of course selfishly, but there 
are other locations—for half that rate. 


Mr. Bandeen: I agree with you, and I was more or less, I 
thought, undertaking to tell you that we are going to look at 
that precisely. Whether or not we move the whole big unit out 
to a lower-cost area is very much going to be part of it, 
because we do not have any desire to have them in a high-cost 
area if they are not required there. 


Mr. Ellis: I did not hear from you nearly as firmly as I 
would like to have in the affirmative. 


Mr. Bandeen: We will look at it and study it. I realize there 
are great cost savings but I cannot commit us to moving them 
at this stage because we do not have the data on it. We 
certainly will look at accommodating them in regional areas 
rather than in Toronto, if it is possible to do that, and for some 
of them it is possible. The computer centres can often be 
located advantageously outside of a large centre such as 
Toronto, as well as perhaps the accounting. 


Mr. Ellis: Now may I deal with the Belleville area head- 
quarters on its own just for a moment. We have long had a 
series of fine managers through there, including the present 
manager, going back as far as you want to go. We have had 
some excellent people through there. One of the things, 
though, that I get a little upset about—and their hands are 
tied, I understand, in this area—is the clean-up of some of the 
areas surrounding the property owned by CN, parts of grounds 
that are up against urban areas. 


There is an urban area north of the regional headquarters 
that has been the subject of a tremendous change. Without 
being derogatory, it was in the past a very low-cost, other-side- 
of-the-tracks community. There has been a great deal of 
neighbourhood improvement program money poured in there. 
The people who live there have done a tremendous job of 
cleaning up their own neighbourhood. There has been new 
housing built there and all in all it looks like an entirely 
different neighbourhood than it did a decade ago. However, 
across the road from it, that portion of the CN grounds looks 
as it did two and three decades ago; grown up with weeds, 
open ditches, strictly a wasteland, a bit of a jungle, if you will. 
I am wondering what would have to happen in order for CN to 
spend a few dollars to do a little bit of landscaping, to have a 
little bit of a clean-up along that area. 


Oddly enough, to the east of that by about a kilometre, 
when the new rail welding facility was put in it was land- 
scaped, and on the opposite side of it is nothing but open 
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nous n’avons pas contesté la valeur de l’argument, a l’époque, 
car c’était effectivement logique. Les bureaux situés dans 
l’immeuble que vous avez évoqué devaient cotter de $3 a $4 le 
pied carré et aujourd’hui on ne peut méme plus obtenir des 
bureaux a Belleville pour ce prix-la. Il faut bien reconnaitre 
que dans votre nouvelle tour, vous devez payer $30 le pied 
carré pour les bureaux; or, nous pouvons trouver, pour le méme 
prix, a Belleville et dans d’autres centres... car je parle 
toujours de Belleville, c’est égoiste, mais il y en a bien d’au- 
tres... pour moitié moins. 


M. Bandeen: Je suis d’accord avec vous et je tenais a vous 
dire que nous allions précisément étudier la question. II s’agira 
de savoir si nous devrons déménager tout l’ensemble dans un 
quartier moins codteux, car nous n’avons pas l’intention de 
déménager dans une zone luxueuse si c’est inutile. 


M. Ellis: Vous ne me l’avez pas affirmé suffisamment, a 
mon gré. 

M. Bandeen: Nous étudierons la question. Je me rends bien 
compte que |’on pourrait réaliser des €conomies considérables, 
mais je ne puis m’engager a effectuer le déménagement dés 
maintenant car nous ne disposons pas de données suffisantes a 
ce sujet. Toutefois, nous envisagerons assurément d’installer 
ces bureaux dans les zones périphériques plutdt qu’a Toronto, 
si c’est possible, et c’est le cas pour certains d’entre eux. Il est 
souvent avantageux d’installer les services informatiques ainsi 
que les services de comptabilité, peut-étre, en dehors des 
grands centres. 


M. Ellis: J’aimerais 4 présent me concentrer sur I’adminis- 
tration centrale de Belleville. Voila un beau moment que toute 
une série de directeurs bien intentionnés, y compris le directeur 
actuel, veulent bien déménager aussi loin que vous le suggérez. 
Ce qui minquiéte quelque peu, et je suis conscient du fait qu’ils 
sont tenus, c’est la question du nettoyage de certaines zones 
entourant les terrains dont le CN est propriétaire, a cété des 
zones urbaines. 


Le quartier urbain situé au nord du siége central régional a 
beaucoup changé. Sans étre critique, il faut bien reconnaitre 
que par le passé il était trés bon marché et un peu perdu. On y 
a investi, grace au programme d’amélioration de quartiers, 
beaucoup d’argent et les résidents ont fait un travail énorme 
pour nettoyer le voisinage. De nouvelles maisons y ont été 
construites et, dans l’ensemble, le quartier est entiérement 


différent d’il y a dix ans. Mais de l’autre cété de la route, les — 


terrains du CN n’ont pas changé depuis 20 ou 30 ans. Ils sont 
envahis par les mauvaises herbes, pleins de trous et ressem- 
blent plutét a un terrain vague. Je me demande quand le CN 
se décidera a consacrer quelques fonds a l’aménager et a le 
nettoyer. 


A environ un kilométre a l’est de ce terrain, la ol on a 


installé la nouvelle usine de soudure des rails, le terrain a été | 
entretenu alors qu’en face, on y trouve de la prairie. Je me | 


demande comment on pourrait le faire nettoyer. 
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farmland. I wonder what we would have to do to have some of 
that cleaned up. 


Mr. Bandeen: | am not personally familiar with that part of 
the territory in Belleville but I will certainly look into it. It is 
our policy to try to conform to the communities we are in and 
to work with the community people, so let me look into it and I 
will get back to you on it. 


Mr. Ellis: | would appreciate that. 


Now I would like to go to something having to do with the 
people in Belleville. I would really like to have the time to get 
into the whole CN, Via Rail complex. 


The Acting Chairman (Mr. Deniger): You have five 
minutes, Mr. Ellis. 


Mr. Ellis: Thank you. 


We were told recently that the charges by CN for trackage 
and things like that were a real problem to VIA; that bills 
came along a year or a year and a half after the fact, which 
complicated the whole thing tremendously. But recently I have 
heard stories of conductors from the freight service being 
pressed into service on the passenger trains that are run for 
VIA Rail. A while ago you mentioned, in replies to Mr. 
Mazankowski, the fact that you cannot unilaterally make 
changes, that tradition and knowledge were important in the 
jobs of the trainmen. Yet I understand that conductors who 
throughout their whole life have done nothing but handle 
freight trains are now being pressed into service in the passen- 
ger trains. While these men may be excellent trainmen, it 
obviously takes someone who has some empathy, some con- 
sideration for people, to run a passenger train, far more so 
than freight train. I wonder what rationale would allow you to 
press those men, I understand unilaterally—and I put that 
caveat in there; I understand unilaterally—into service on 
passenger trains, when they have spent their entire lives on 
freight trains. 
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Mr. Bandeen: Again, I am not familiar with the situation, 
but you know as well as I do that the unions controlling 
conductors, and for that matter enginemen, do not differenti- 
ate between passenger and freight. They are all employees of 
the CN, they all belong to one union, and there are seniority 
rules on who can bid and who cannot bid. If we have to run 
passenger trains and there are not people with passenger 
experience, then it has to go down the list and they take it 
from the spare board. I suppose you will get people with 
freight experience only. 


I do not know the particular situation. As I say, things are 
changing continuously. People on our running crews take their 
vacations at different times of the year now. If all the pascen- 
ger people are away, you have to run the trains, you have to 
put somebody on who has the railway experience. Whether he 
is good or bad with people—hopefully he will be good with 
people, but you cannot guarantee it. But we have to run the 
trains. 


[ Traduction] 


M. Bandeen: Je ne connais pas bien cette partie de Belle- 
ville, mais j’examinerai certainement la question. Nous avons 
pour politique d’essayer de nous intégrer dans les villages ou 
nous nous installons et de travailler en collaboration avec les 
gens. J’examinerai cette question et je vous en reparlerai. 


M. Ellis: Je vous en saurais gré. 


J’aimerais 4 présent aborder un sujet ayant trait aux rési- 
dents de Belleville. J’aimerais pouvoir parler de la question 
globale du CN et de Via Rail. 


Le président suppléant (M. Deniger): Vous avez cing minu- 
tes, monsieur Ellis. 


M. Ellis: Merci. 


On nous a dit, recemment, que les tarifs réclamés par le CN, 
etc., constituaient de graves difficultés pour Via Rail. En effet, 
les factures ne leur étaient envoyées qu’un an ou un an et demi 
aprés, ce qui compliquait toute l’affaire. Mais on m’a raconté 
que des chefs de train de marchandises étaient incités a 
travailler dans les trains de voyageurs de Via Rail. Il y a 
quelques instants, en reponse a M. Mazankowski, vous avez dit 
qu’on ne pouvait imposer unilatéralement des modifications et 
que la tradition et les connaissances étaient importantes pour 
les cheminots. Or, alors que les chefs de train n’ont jamais 
travaillé que sur les trains de marchandises, on les oblige 
aujourd’hui a s’occuper des trains de voyageurs. Ils sont peut- 
étre excellents, mais il est bien certain que pour les trains de 
passagers, bien plus que pour les trains de marchandises, il 
faut bien connaitre les problémes des voyageurs et les aider. Je 
me demande alors pourquoi, unilatéralement, et j’insiste 
la-dessus, on les oblige a travailler dans des trains de voya- 
geurs alors qu’ils se sont occupés, pendant toute leur vie, de 
trains de marchandises. 


M. Bandeen: Encore une fois, je ne suis pas au courant de la 
situation, et vous savez comme moi que les syndicats de chefs 
de train et des mécaniciens n’établissent aucune distinction 
entre les trains de voyageurs et les trains de marchandises. IIs 
sont tous employés du CN, appartiennent tous au méme 
syndicat et les réglements en matiére d’ancienneté s’appliquent 
aux candidatures. S’il nous faut diriger des trains de voyageurs 
sans avoir sous la main des employés compétents, il s’agit de 
consulter les listes et de choisir parmi les noms qui s’y trou- 
vent. Je suppose qu’il y en aura parmi eux qui n’auront conduit 
que des trains de marchandises. 


Je ne suis pas au courant de cette situation, mais comme je 
vous l’ai dit, les choses changent constamment. Aujourd’hui, 
les membres de nos équipes prennent leurs vancaces a des 
moments différents. Si tous les employés des trains de voya- 
geurs sont en vacances, les trains doivent continuer a rouler et 
il faut bien choisir une personne ayant l’expérience des che- 
mins de fer. Nous espérons qu’il dispensera un service satisfai- 
Sant aux passagers, mais personne ne peut le garantir. Les 
trains doivent continuer de rouler. 
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I do not know what else you want us to say. They normally 
bid, and they normally bid on their own, and the man with the 
highest seniority gets the train he thinks is best. If there is 
nobody to fill it, then we have to put somebody in. 


Mr. Ellis: The complaint I had comes from the actual 
trainmen. I have the question before the local management. As 
I said, co-operation from the local management has always 
been excellent. We have some fine people there. I expect to 
have an answer. I bring it before you because I would really 
like from you only a commitment that perhaps there should be 
some consideration for the people who ride the trains, more 
than just the seniority on the spare board. 


Mr. Bandeen: To change the seniority rules of the union is 
not an easy matter. It is part of negotiations; and we can 
negotiate and will negotiate. I think we are in a change period 
now, with passenger trains. They have gone from a certain 
status within the railway industry to another, for the crews. 
Whether the seniority rules have kept up with us or not, I do 
not know. But I will certainly go back and have somebody take 
a look at it. 


Mr. Ellis: Okay, finally, because I guess I am getting close 
to the end of my time, I would like to ask just a general 
question. I will preface it by saying that I was never very fond 
of seeing VIA come into place. I happen to feel our national 
railway could have done the job of running the passenger 
trains with a great deal of expertise, knowing some of the 
people you have in your operation. But since we now have VIA 
with us, what is the rationale of Canadian National staying in 
the hotel business, being out of the passenger train business, 
and getting out of the express business? As a corollary to that, 
we hear rumbles that in fact CN may be getting into the oil 
and gas business. 


Mr. Bandeen: The rationale for staying in the hotel business 
is that we have invested in hotels several tens of millions of 
dollars. We have looked at that backwards and forwards over 
the last two or three years, to try to come up with a policy. We 
could have gone the way I believe CP hotels did, have a great 
expansion in number and size, and not only in Canada but 
outside Canada. We chose not to do that. We recognized we 
had the hotels initially because they weve an adjunct to the 
passenger service. That has gone. We have tested the ground 
with our owner to see if there would be any unhappiness if we 
were to sell the hotel chains, and indeed got a fairly firm letter 
saying you should stay in the hotel business—that being two or 
three years ago. 
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Since then, we have tried to tailor our hotel business to what 
we think we can run efficiently. We want to run a small 
number of good quality hotels in key cities in Canada. We 
want to get as much of our investment out as we can and any 
renovations, any innovations, any new hotels which come into 
the chain will have an absolute minimum of our capital. We 
will run them. St. John’s, Newfoundland, I guess, is a good 
example. They are building a new hotel there. We are putting 
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Que dire d’autre? Ils présentent normalement leur candida- 
ture individuellement et c’est celui qui a le plus d’ancienneté 
qui obtiendra de travailler sur le train de son choix. Si l’on ne 
trouve personne, nous devrons nous charger de combler le 
poste vacant. 


M. Ellis: Les.plaintes émanaient des cheminots et la direc- 
tion locale a été saisie de la question. Comme je vous |’ai dit, 
celle-ci s’est toujours montrée trés coopérative. Certains cadres 
sont des personnes trés bien. J’espére avoir une réponse, et si je 
vous ai parlé de ce probléme, c’est que j’aimerais que vous vous 
engagiez a tenir compte davantage de ceux qui conduisent les 
trains plut6t que de vous axer, essentiellement, sur les années 
de service. 


M. Bandeen: II n’est pas facile de modifier les réglements en 
matiére d’ancienneté établis par le syndicat. Cela fait partie 
des négociations, et nous en discuterons. Je pense que les trains 
de voyageurs sont en pleine période de mutation. En effet, ils 
jouissaient anciennement d’un certain statut dans le secteur 
ferroviaire mais, aujourd’hui, cela a changé pour les équipes. 
Jignore si les réglements en matiére d’ancienneté se sont 
adaptés ou pas, mais je chargerai certainement quelqu’un 
d’étudier la question, et nous en reparlerons. 


M. Ellis: Mon temps de parole s’écoule rapidement et 
jaimerais vous poser une question d’ordre général. Je dirai 
d’emblée que je ne me suis jamais réjoui de la création de VIA. 
En effet, jestime que les Chemins de fer nationaux auraient 
pu prendre en charge les trains de voyageurs en recourant aux 
compétences de certains de vos employés. Maintenant que VIA 
existe, pourquoi le Canadien national s’occupe-t-il encore d’hd- 
tels puisqu’il s’est retiré du secteur des trains de voyageurs et 
qu’il s'appréte a faire de méme pour les express? La rumeur 
circule aussi que le CN pourrait s’intéresser au pétrole et au 
gaz. 


M. Bandeen: Si nous maintenons notre participation au 
secteur hotelier, c’est que nous y avons investi plusieurs dizai- 
nes de millions de dollars. Voila deux ou trois ans que nous 
retournons le probléme pour essayer d’énoncer une politique. 
Nous aurions pu suivre l’évolution des hétels CP, connaitre 
une énorme expansion sur le plan du nombre et de l’ampleur 
de nos activités, pas seulement au Canada, mais nous avons 
préféré nous abstenir. En effet, nous avons estimé avoir acquis 
les hdtels puisqu’ils constituaient un complément au service de 
passagers. Depuis lors, la situation a changé. Nous avons taté 
le terrain et consulté le propriétaire pour lui demander s'il 
nous autoriserait a vendre notre chaine d’hotels. I] nous a 
répondu fermement, par lettre, il y a deux ou trois ans, que 
nous devions maintenir ce secteur d’activité. 


Depuis, nous avons essayé d’adapter notre activité hdteliére 
en fonction de nos capacités. Nous voulons diriger un nombre 
réduit d’hétels de bonne qualité dans certaines grandes villes 
du Canada. Nous tenons a y investir le moins possible et toute 
rénovation, innovation ou addition de nouveaux hotels a notre 
chaine ne fera l’objet que d’un investissement minimum, mais 
nous nous en occuperons. Je suppose que |’hétel de Saint-Jean, 
Terre-Neuve est un bon exemple, a cet égard. On y en 
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in a portion of the equity, but really the land and building is 
that of the existing hotel. We are not putting in any fresh 
capital or very much fresh capital in it. It is all coming in from 
a local firm interested in owning and, also, an insurance 
company which is going to finance the mortgage and wants an 
equity position. 


We will do the same thing in any future hotel development. 
Mr. Ellis: Toronto? 


Mr. Bandeen: Toronto, yes. I hope we will not have a cent of 
capital in a hotel in Toronto. What we will have some in is the 
land. It has that; I am not suggesting it does not. The land will 
remain ours, and will be our part of the constribution towards 
the hotel. That is our hope. 


Mr. Ellis: Thank you very much. 
The Chairman: Thank you, Mr. Ellis. Mr. Harquail. 
Mr. Harquail: Thank you, Mr. Chairman. 


The Chairman: Mr. Harquail, may I interrupt for just a 
minute to get an indication from the committee as to the time 
you would like to adjourn for lunch. I would propose 12.30 
p.m. Is that agreed? 


Some hon. Members: 12.30 p.m. 
The Chairman: Okay, 12.30 p.m. it is. Mr. Harquail, please. 


Mr. Harquail: Well, again, Mr. Chairman, I would like to 
come back to the subject of CN Express with Dr. Bandeen. 
And I might start off by referring to the document you put 
forward this morning, Mr. Chairman, from the Canadian 
Brotherhood of Railway, Transport and General Workers on 
just this and make the simple request from Dr. Bandeen. That 
is that once he and his corporate officials have had a chance to 
review some of the accusations that have been made on pages 
2, 3, 4, 5 and 6 of their submission, if there could be agree- 
ment at some later date, we could have your views and 
comments on what they have had to say in this whole report. 


Mr. Bandeen: I warn you, I have not even seen the docu- 
ment. The first I heard about it was this morning and I do not 
have even a copy of it. 


Mr. Harquail: That is why I propose to ask through the 
chairman to you, sir, that we might have your agreement 
without getting into questioning on it this morning, because 
that would not be fair and I do not want to question you on 
this; however, perhaps we could have an understanding that 
perhaps you could write to members of the committee and— 
certainly at least I would like to have a response in writing 
from you—as to some of the points that are made in this 
submission. 


Mr. Bandeen: All right; fine. 


Mr. Harquail: Thank you. On the other aspect, with regard 
to the review and one of the previous questioners, you indicat- 
ed that it is going to take a little bit more time, and | 
appreciate that but you also mentioned that you would be 
reporting to the minister in the normal course of events. With 
respect to the issue in northern New Brunswick, because of the 
points I made in the December 18 questioning on our review, I 
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construit un nouveau. Nous avons apporté une partie des 
actions, mais le terrain et l’immeuble sont ceux de l’hétel déja 
installé. Nous n’investissons pas de nouveaux fonds la-dedans. 
L’argent nous a été fourni par une entreprise locale désireuse 
de s’en rendre propriétaire ainsi que par une compagnie d’assu- 
rances qui financera I’hypothéque et voudrait devenir 
actionnaire. 


Nous agirons de méme pour tous les autres hétels. 
M. Ellis: Et Toronto? 


M. Bandeen: Oui, Toronto. J’espére que nous n’aurons 
aucun capital investi dans les hétels de Toronto. Nous investi- 
rons par contre quelque peu dans le foncier. C’est déja le cas. 
Le terrain continuera de nous appartenir et ce sera notre part 
dans I’hétel, du moins c’est ce que nous espérons. 


M. Ellis: Merci beaucoup. 
Le président: Merci, monsieur Ellis. Monsieur Harquail. 
M. Harquail: Merci, monsieur le président. 


Le président: Monsieur Harquail, je vous interromps un 
instant pour savoir a quelle heure les membres du Comité 
voudraient lever la séance pour aller déjetiner. Je vous propose 
12 h 30, d’accord? 


Des voix: !2 h 30. 


Le président: D’accord pour 12 h 30, alors. Monsieur Har- 
quail, je vous en prie. 


M. Harquail: Monsieur le président, j’aimerais revenir au 
sujet du CN Express, avec M. Bandeen. Je vous renvoie au 
document que vous nous avez présenté ce matin, monsieur le 
président, émanant de la Fraternité canadienne des cheminots, 
employés des transports et autres ouvriers. Je demanderai 
simplement 4 M. Bandeen que dés que ses employés et lui- 
méme auront eu l’occasion d’examiner certaines des accusa- 
tions qui ont été portées aux pages 2, 3, 4, 5 et 6 de leur 
rapport, ils pourraient nous dire ce quils pensent de tout le 
rapport en question. 


M. Bandeen: Je vous |’ai dit, je n'ai méme pas pu consulter 
les documents. J’en ai entendu parler pour la premiére fois ce 
matin, et je n’en ai méme pas regu un exemplaire. 


M. Harquail: C’est pourquoi, par l’entremise du président, 
j’aimerais savoir si vous seriez d’accord pour ne pas aborder les 
questions ce matin, car ce serait injuste, mais pour écrire aux 
membres du Comité, et personnellement, j’aimerais avoir votre 
réponse par écrit, et aborder certains des arguments présentés 
dans le rapport. 


M. Bandeen: Trés bien. 


M. Harquail: Merci. Pour ce qui est de l’étude—vous avez 
dit a un des intervenants qu’il vous faudrait un peu plus de 
temps, et je comprends trés bien, mais vous avez aussi indiqué 
que vous rendriez compte au ministre, normalement. J'ai 
présenté certains arguments au cours des questions qui ont été 
posées le 18 septembre a propos de votre étude, et j’aimerais 
savoir si, pour ce qui est de la question du nord du Nouveau- 
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would like to know that I will be receiving something in a 
formal way when the submission is made to the minister 
vis-a-vis the actual status and situation of the Campbellton 
terminal at that time. 


Mr. Bandeen: My intention was to submit the information 
to the minister, and then have him release what he wished. 
This has been my intention. 


Mr. Harquail: I do not want to take up my time to get into a 
debate with you, sir, this morning about the proper procedure, 
but as a member of this standing committee, since I did raise 
the matter and got a commitment from you on the review, I 
wanted to know if I could take the opportunity to get this from 
you this morning, to have an official response with respect to 
that particular review because of its special situation. 


Mr. Bandeen: Yes, we will have to respond to your particu- 
lar question and the timing of it will... 


Mr. Harquail: Okay. Dr. Bandeen, we have heard a lot of 
the reasons why there was the consideration of getting out of 
the express business and, then, the latter consideration as to 
certain terminals staying in the system across the country. But 
I must say I was quite disturbed to find in the media in the last 
10 to 15 days that your officials have decided to buy out 
Bussiéres Transport in the Province of Quebec. On the one 
hand you say that because of economies and finance and 
efficiencies, you are getting out of certain aspects of the 
transport business, yet right after that statement has been 
made and we get into the serious debate in this committee and 
other places, then we have the formal statement that your 
corporation, CN Express, has taken a major decision of buying 
at a transport company, Bussiéres, at a cost of $15 million in 
partnership with no less than a PQ government in the Province 
of Quebec. Now, I have some very serious problems with that 
one, certainly as a Canadian and as a member of Parliament, 
as to the rationale and the philosophy and the thinking and the 
planning and the objectives of that type of a decision, in light 
of the other information and facts we have before us now. 
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Mr. Bandeen: If I could tackle the question perhaps in a 
historical sense, to bring it into why things happened as they 
did. First of all, it is not Express. This is part of our trucking 
arm, it is part of our separately offered trucking. They do not 
operate with Express; they move some of the express at an 
arm’s length basis, but the managements are quite separate. 
Before this deal, we had 10 trucking concerns across the 
country that operate from Vancouver to Montreal and also 
Moncton east. We did not have the right to operate between 
Moncton and Montreal and consequently we could not make, 
out of our trucking concerns, a national trucking concern. CP 
got the right before the Province of Quebec eliminated this or 
stopped issuing licences, or allowing transfer of licenes to 
railway companies. 


Les entreprises Bussiéres is a holding company, was owned 
and operated by a very energetic individual who assembled it 
and assembled several trucking concerns and also had one that 
had this critical licence from Montreal to Moncton. He 
approached us some time ago; I believe he had extended 
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Brunswick, vous m’enverrez des renseignements officiels rela- 
tifs aux conditions et a la situation actuelles au terminus de 
Campbellton, au moment ou le rapport sera soumis au 
ministre. 


M. Bandeen: J’avais l’intention de fournir les renseigne- 
ments au ministre, et de le laisser libre de publier ce qu’il veut. 


M. Harquail: Je ne tiens pas a discuter avec vous ce matin, 
monsieur, des procédures adéquates, mais en tant que membre 
du Comité permanent, étant donné que vous vous étes engagés 
pour ce qui est du rapport, je voulais que vous me donniez, 
officiellement, une réponse a propos de ce rapport précis, étant 
donné la situation particuliére. 


M. Bandeen: Oui, nous devrons répondre a votre question, et 
pour ce qui est des délais... 


M. Harquail: Trés bien. Nous avons entendu toute une série 
de motifs pour lesquels on envisageait de se retirer du secteur 
des trains express, ainsi que les raisons justifiant le maintien de 
certains terminus a travers le pays. Toutefois, j'ai été assez 
surpris d’apprendre par les médias, il y a 10 ou 15 jours, que 
vos fonctionnaires avaient décidé de racheter la Bussiéres 
Transport au Québec. Vous nous dites que vous abandonnez 
certaines activités de transport, pour des raisons de finance, de 
rentabilité et d’économie; aprés en avoir fait l’affirmation et en 
avoir discuté sérieusement au Comité et a d’autres tribunes, on 
apprend que vous avez déclaré officiellement que votre société, 
le CN Express, a pris la grande décision de racheter une 
compagnie de transport, la Bussiéres, pour 15 millions de 
dollars, en association avec nul autre que le gouvernement 
péquiste de Québec. En ma qualité de Canadien et de député, 
je ne saisis pas les raisons théoriques ni les objectifs de 
planification et autres qui ont bien pu vous pousser 4a cela, 
étant donné les faits et les renseignements dont nous sommes 
saisis aujourd hui. 


M. Bandeen: Je vais vous retracer tout l’historique de la 
question et son évolution. Tout d’abord, il ne s’agit pas de 
Express. Cela fait partie de nos services de camionnage, 
offerts séparément. Ils ne travaillent pas avec l’Express, mais 
s’occupent indépendamment du transport de certaines mar- 
chandises par express, toutefois les deux directions sont bien 
séparées. Avant cette entente, nous avions dix entreprises de 
camionnage dans le pays, de Vancouver a Montréal, et aussi a 
lest de Moncton. Nous n’avions pas le droit de faire affaire 
entre Moncton et Montréal et, par conséquent, nous n’étions 
pas habilités 4 créer une compagnie de camionnage nationale. 
Le CP a obtenu ce droit avant que la province de Québec 
l’élimine ou cesse d’octroyer des licences ou de permettre leur 
transfert a des compagnies de chemins de fer. 


Les entreprises Bussiéres forment un holding, dirigé par une 
personne extrémement énergique, le propriétaire, qui a réuni 
sous une méme direction plusieurs entreprises de camionnage, 
dont une avait obtenu la fameuse licence de Montréal a 
Moncton. I] nous a pressentis, il y a quelque temps je suppose 
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himself, perhaps financially, and asked us to help underwrite 
him and try to negotiate a deal which we proceeded to do; this 
all being over a year ago, about a year ago, approximately, 
when I first became aware of it. 


The negotiations have been protracted because we have been 
dealing with a provincial government that is basically hostile 
to railways having trucking licences within the province. This 
is not a position unique to the current government. It was 
equally carried out or equally part of the policy of the previous 
governments in Quebec. Regarding the negotiations, the only 
way we could get this licence or get the trucking firms which 
had the licence—and it is not just the licence; it also gives us a 
fairly good coverage of parts of the Province of Quebec—was 
to come to some sort of a compromise arrangement with the 
provincial government. We feel we have a good arrangement 
with them. They are going to allow us to run and control the 
operation and they own half of it, pay half of it. The cost is not 
$15 million. It is about half of that for the total operation and, 
of course, our share of half of that is even less. 


Mr. Harquail: Okay. Mr. Chairman, what corporation is it, 
then, if it is not Express? Could you just name the corporation 
that made the deal on your behalf? 


Mr. Bandeen: Husband Transport Quebec Limited. 
Mr. Harquail: Which is owned by CN? 


Mr. Bandeen: It is owned by Canadian National Transpor- 
tation Limited. 


Mr. Harquail: Okay. Essentially from what you have said, 
you needed the link, but you know of the discussions and—you 
mentioned it yourself—the hostile attitude of the present 
administration in that particular province, with regard to the 
federal government. You mentioned the hostile attitude of that 
particular administration with regard to any federal operation 
within that province, and yet we have... 


Mr. Bandeen: No, I did not mean it in that sense. They are 
hostile to railways. The Government of Quebec has always 
been hostile to railways owning other modes of transportation. 
They have taken this position since the early sixties. There is a 
strong Quebec trucking association. It had a man who was 
fairly vociferous and got his way and he has since retired, but I 
mean, he set the policy and it has always been this. Both 
railways have been extremely limited in any trucking licences 
within the Province of Quebec. 


Mr. Harquail: Well, because of the raging debate and the 
referendum and other problems we have had vis-a-vis the 
relationship of that particular province and this federal gov- 
ernment, surely you can see there can be other problems with 
respect to that type of transaction being effected with that 
present administration. 
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However, mentioned this morning, coming back to the 
question of employees who were possibly affected, you said it 
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qu il avait atteint sa limite financiére, et nous a demandé de le 
cautionner et de négocier avec lui une entente, ce que nous 
avons fait. J’ai eu vent de la chose, pour la premiére fois, il y a 
un peu plus d’un an, environ. 


Les négociations ont été retardées, car nous traitons ici avec 
un gouvernement provincial fondamentalement opposé 4 |’oc- 
troi de licences de camionnage aux chemins de fer, dans la 
province. Cette attitude n’est pas propre au gouvernement 
actuel, mais correspond 4 la politique adoptée par les gouver- 
nements précédents au Québec. Pour ce qui est des négocia- 
tions, le seul moyen d’obtenir la licence ou de rallier les 
compagnies de camionnage en bénéficiant déja—et il ne s’agit 
pas seulement de la licence, cela nous permet aussi de couvrir 
relativement bien certaines régions du Québec—était d’arriver 
a un compromis avec les autorités provinciales. L’entente que 
nous avons conclue avec elles nous parait satisfaisante: elles 
nous laisse la gestion et le contréle des opérations, possédent la 
moitié des actions et en financent l’autre partie. Le contrat 
porte sur 15 millions de dollars, le total des activités représente 
environ la moitié et, bien sir, notre participation pour la 
moitié est bien inférieure. 


M. Harquail: Trés bien. Monsieur le président, de quelle 
société s’agit-il si ce n’est de l’Express? Pourriez-vous nous 
nommer la société ayant conclu le contrat en votre nom? 


M. Bandeen: La Husband Transport Quebec Limited. 
M. Harquail: Qui est aux mains du CN? 


M. Bandeen: Elle appartient au Canadian National Trans- 
portation Limited. 


M. Harquail: Donc, si j’ai bien compris, vous avez besoin 
d’un intermédiaire, mais vous nous |’avez dit vous méme, vous 
étes conscient de l’attitude hostile adoptée par les autorités de 
la province face au gouvernement fédéral. Vous nous avez dit 
qu’elles voyaient d’un mauvais ceil toute activité entreprise par 
le fédéral chez elles, et pourtant... 


M. Bandeen: Non, ce n’est pas exactement cela: J’ai dit 
qu’elles étaient hostiles aux chemins de fer. En effet, le 
gouvernement du Québec a toujours mal accepté le fait que les 
chemins de fer soient propriétaires d’autres modes de trans- 
port. Et cette position date du début des années soixante. 
L’Association de camionnage du Québec est assez forte et elle 
a eu a sa téte une personne trés véhémente, qui s’est imposée et 
depuis lors a pris sa retraite, mais a toutefois établi la politique 
qui s’est maintenue jusqu’a présent. Les deux compagnies de 
chemins de fer ont eu beaucoup de mal a obtenir des licences 
de camionnage au Québec. 


M. Harquail: Les discussions ont été enflammées; il y a eu le 
référendum, et les rapports entre le Québec et le gouvernement 
fédéral ont toujours été délicats. I] est donc bien certain que ce 
genre de transaction conclue avec le gouvernement actuel peut 
faire l’objet d’autres problémes. 


Pour en revenir a la question des employés qui pourraient 
étre touchés, vous nous avez dit ce matin qu’il serait insensé 
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would not make sense for them to receive notices or to be 
affected now in their present positions in view of the commit- 
ment on the review. You said you would look into that because 
that would not make sense; you would not let that happen. I 
would hope that in the case of Campbellton terminal you 
would look into it, because I am told that four or five 
employees have already received their notices. 


Mr. Bandeen: I am sorry. If I said that, I did not mean to 
say that. I thought, in answer to the question by, I think, Mr. 
Benjamin, that I had said the people have received notices. 
The notices do not take effect in some cases for 90 days or 60 
days and I would propose that we go ahead with these. Then if 
we change our mind during that period, you can always cancel 
the notice. 


This is the procedure within our agreement. We have an 
agreement with each of the unions, and the normal procedure 
is that when we know where we are going, we make an 
announcement and we issue the 90-day notices to give as much 
time as possible. If something changes in that time, if traffic 
goes up or we have an unusual occurrence, you can withdraw 
the notices, and this is what I would propose to do. In further 
questioning, I understood the question to be that if the final 
date came and we still had not made up our mind we would 
not close the terminal, and I understood that we would not. 
We would extend the notice if it were still under dispute at the 
time that this took place. 


Mr. Harquail: Thank you. 


On the question of centralized and decentralized services, | 
want to get into another area, Dr. Bandeen, but I would also 
like to ask you to answer some concerns that are expressed in 
the Atlantic region—for example, with regard to the position 
of the vice-president of the Atlantic region, who, as I under- 
stand, will retire in this year 1981, or there is the possibility of 
his retirement. What are your plans for the continuation of 
that post insofar as management of all aspects of CN corpora- 
tions in the Atlantic region? For example, in my area in 
northern New Brunswick, we feel we have suffered over the 
last few years as a result of what might be called absentee 
management, and is it true that he may not be replaced in that 
important post? That decisions regarding Atlantic region 
would be effectively controlled and administered out of Mon- 
treal head office and that the traditional VP in the Atlantic 
region would not be continued? 


I am just going to leave that one with you as J lead into the 
other aspect. We read, again in the national media, of your 
plans... 


The Chairman: You have three minutes left, by the way, 
Mr. Harquail. 


Mr. Harquail: ... to go into other businesses. Never mind 
the problems with CN Marine or CN Rail or CN Freight or 
CN hotels or CN Express; you would like to get into the whole 
area of solving urban problems, of competing in some other 
fields that other corporations are in now, that CP are in, when 
in fact we know, from the history of our own federal govern- 
ment here, that we moved away from the Ministry of Urban 
Affairs and we got out of urban renewal and a lot of other 
similar programs. Again I am wondering about the co-relation 
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qu’on leur envoie leur préavis ou que la situation se répercute 
sur le poste qu’ils occupent actuellement, étant donné qu’on 
s'est engagé a rédiger un rapport la-dessus. Vous nous avez dit 
que vous étudieriez la question, car c’était insensé, et que vous 
empécheriez cette situation. J’espére que vous étudierez le cas 
du terminus de Campbellton, car on m’a dit que quatre ou cing 
employés avaient déja recu leur préavis. 

M. Bandeen: Désolé, ce n’est pas ce que j’ai voulu dire. 
Répondant, si je ne me trompe, a une question de M. Benja- 
min, j’ai dit que des employés avaient recu un préavis. Or, il 
n’entre en vigueur, dans certains cas, que 60 ou 90 jours aprés, 
et je propose que nous allions de l’avant. Si nous changeons 
d’avis au cours de cette période, on peut toujours annuler le 
préavis. 

Voila la méthode qui a été convenue. Nous avons conclu une 
entente avec chacun des syndicats et, normalement, lorsque 
nous savons exactement dans quelle direction nous allons, nous 
faisons une déclaration et envoyons les avis 90 jours a l’avance, 
pour donner le plus de temps possible. Si la situation change et 
que le trafic s’intensifie ou encore en cas de pointe extraordi- 
naire, on peut retirer les avis et c’est ce que je proposais de 
faire. Vous m’avez demandé ensuite si, aprés avoir recu la date 
finale et si nous n’avions pas encore décidé, nous fermerions le 
terminus et je vous ai répondu par la négative. Nous prolonge- 
rions le délai si la question n’était pas encore résolue a ce 
moment-la. 


M. Harquail: Merci. 


Pour ce qui est de la centralisation ou de la décentralisation 
des services, monsieur Bandeen, j’aimerais que vous vous 
prononciez sur certaines préoccupations éprouvées dans la 
région Atlantique. Par exemple, le vice-président de la région 
Atlantique va prendre sa retraite, sauf erreur, en 1981, du 
moins est-ce une possibilité. Entendez-vous maintenir ce poste 
de direction de toutes les activités du CN dans la région 
Atlantique? Dans ma circonscription du nord du Nouveau- 
Brunswick, l’absence de toute direction s’est faite durement 
ressentir, ces quelques derniéres années. Est-il exact que le 
directeur ne sera pas remplacé et que toutes les décisions 
relatives a la région Atlantique seraient prises a partir du 
bureau central de Montréal et que le poste habituel de vice- 
président de la région Atlantique serait éliminé? 


Je vous soumets cette question pour aborder a présent un 
autre sujet: C’est encore par la presse nationale que nous 
entendons parler de vos projets... 


Le président: Monsieur Harquail, il vous reste trois minutes. 


M. Harquail: ...qui consistent 4 entreprendre d’autres 
activités. Vous faites des difficultés rencontrées par le CN— 
qu'il s’agisse de services maritimes, du chemin de fer, du 
transport de marchandises, du secteur hdtelier ou du CN 
Express. Ce qui vous intéresse, c’est de résoudre les problémes 
urbains et de faire concurrence a d’autres sociétés, dont le CP, 
alors que le gouvernement fédéral a lui-méme abandonné le 
ministére des Affaires urbaines, les programmes de renouvelle- 
ment urbain et toute une série de programmes analogues. La 
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of federal corporation and the federal government; how we are 
paralleling in our future developments and our planning for 
the future. 


Maybe Mr. Maurice LeClair, the vice-president responsible 
for planning, would want to tell us in the committee something 
about the thinking and the design and the philosophy behind 
these announcements that would take you into other areas 
beyond your existing commitments, especially when you men- 
tion all the dollars you are going to need and the problems of 
the financing of new cars and all the other facilities; a new 
ferry service to Newfoundland and Prince Edward Island and 
the problem of grain cars in the west. We have not found a 
final satisfactory and acceptable solution to all these problems, 
yet now we are getting into another sphere of operations that 
would put a drain on manpower, a drain on finances. Before 
we have solved the existing problems, we are going to attempt 
to attack new problems, or get into other what might be more 
difficult areas for the group of companies of CN. 


Mr. Bandeen: If I could just make a general statement on 
that, because obviously I cannot deal with all of them and get 
into specifics, basically the CN has a tremendous number of 
assets. The majority of these are involved in transport, in rail 
or trucking or shipping, but we also have a lot of other assets 
that we have inherited over the years, real estate being one of 
them. We have 2.6 million acres of mineral rights in western 
Canada that we inherited from the time when the company 
was put together. Most of them, or a large portion of them, are 
in Saskatchewan. We also have a lot of downtown real estate. 
What we are saying is that we should be using this to the 
benefit of the company. We should be getting into the busi- 
ness, instead of being passive about it—instead of leasing out 
the real estate or leasing out the oil rights, which we did in 
Alberta. I am sure the people who made the decision in 
Alberta—at the time, it was a good deal. If we had kept those 
rights and gone in on some sort of joint-producers venture, we 
would have had a nice flow of income now. We have a nice 
flow of income, but it is very small. We would have had a nice 
big flow of income. 
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So what we are saying is that we are going to do something 
CP, if you wish, did a long while ago. They said: Look, we 
have a lot of assets; let us try to get the maximum benefit from 
all of them for the benefit of the total corporation. That is 
exactly what we are trying to do. I felt we could not do that 
actively until we could prove that we could run the main part 
of the company efficiently and effectively. I think we have 
demonstrated, with the management we have in place, an 
ability to control the efficiency, to produce economic transpor- 
tation. We still have problem areas such as express and such as 
Newfoundland and the commuters in Montreal and Crow 
grain, to mention the four largest ones; but these are on the 
way to being solved. Now I think we have a responsibility to 
the owners of the company, who are the people of Canada, to 
look at our other assets and get the maximum benefit so we 
can indeed use the income flow from that to finance expansion 


29364—2 


[ Traduction] 


encore, je me demande s’il existe des points de comparaison 
entre une compagnie fédérale et les autorités fédérales, entre 
leur évolution et leur planification. 


M. Maurice LeClair, vice-président responsable des services 
de planification, pourrait peut-étre expliquer au Comité ce qui 
vous a poussé a annoncer que vous alliez vous lancer dans 
d’autres domaines alors que vous aviez évoqué les difficultés 
rencontrées 4 propos du financement de nouveaux wagons et 
de toutes les autres installations, par exemple, le nouveau 
service de traversiers vers Terre-Neuve et I’ [le-du-Prince- 
Edouard ainsi que les wagons céréaliers dans |’Ouest. Nous 
n’avons pas trouvé de solution satisfaisante et acceptable, au 
bout du compte, a tous ces problémes, et vous projetez toute- 
fois de vous engager dans un autre secteur d’activités qui 
€puiserait vos ressources financiéres et humaines. Avant 
d’avoir apporté une solution aux problémes existants, vous 
allez en aborder de nouveaux et vous lancer dans des secteurs 
qui pourraient bien étre plus complexes pour |’ensemble des 
compagnies du CN. 


M. Bandeen: J’aimerais faire une remarque générale la-des- 
sus car, évidemment, je ne puis aborder tous les problémes en 
détail. Le CN a un grand nombre d’avoirs dont la plupart sont 
investis dans le transport ferroviaire, maritime ou routier. 
Mais nous en avons bien d’autres dont nous avons hérités au 
fils des ans, dont les biens fonciers. En effet, nous disposons de 
2.6 millions d’acres sous forme de droits miniers dans l’ouest 
du Canada qui nous viennent de l’€poque ou la compagnie a 
été fondée. Une grande partie de ces ressources, sinon la 
plupart, se trouvent en Saskatchewan, mais nous avons aussi 
des biens meubles dans les villes. Nous prétendons vouloir les 
utiliser pour la compagnie. Au lieu de rester passifs, de louer 
nos biens immobiliers ou nos droits a l’exploitation pétroliére, 
comme nous !’avons fait en Alberta, nous devrions faire des 
affaires. Je suis convaincu que ceux qui ont pris la décision en 
Alberta, a l’époque, ont fait une bonne affaire. Si nous avions 
conservé ces droits et conclu une sorte d’accord mixte de 
producteurs, cela aurait constitué un investissement intéres- 
sant. Nous touchons des revenus, mais ils sont trés minimes. 


Nous allons donc nous jeter a l’eau et emboiter le pas au CP 
qui s’est lancé dans les affaires il y a bien longtemps. Le CP 
disposait d’un grand nombre de biens et s’est efforcé d’en 
retirer un maximum de profits, pour l’ensemble de la compa- 
gnie, et c’est ce que nous entendons faire. Or, nous ne pouvions 
passer a cette phase active sans avoir trouvé au préalable que 
la plus grosse partie de la compagnie était gérée de maniére 
efficace et rentable. Grace aux cadres dont nous disposons, je 
pense que nous avons prouvé que nous pouvions fournir des 
services rentables et efficaces. Il reste bien sir des problémes, 
comme les services exprés, Terre-Neuve, les navettes 4 Mont- 
réal et le transport des céréales au pas du Nid-du-Corbeau, 
pour ne parler que des quatre plus importants, mais ils sont en 
bonne voie d’étre résolus. Il nous incombe 4a présent, pour les 
propriétaires de la compagnie, soit les Canadiens, d’étudier nos 
ressources et d’en retirer le maximum de profit afin de finan- 
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of the railway or finance expansion of the shipping, if that is 
required. 


So that is what we are doing. That is the whole thrust. We 
do not intend to go into it to the extent that it swamps the 
management of the company or that it is injurious to the 
financial side of the company. There is no way we are going to 
use money that should be used for transportation on non-trans- 
port items. 


The Chairman: Thank you, Mr. Harquail. 


Mr. Harquail: Just on the VP position for the Atlantic 
region—is that to be continued? 


Mr. Bandeen: | think we are always going to have to have a 
senior corporate representative in the Atlantic region for the 
foreseeable future. Whether his role will be identical with 
what Dave Blair’s is today or not, I do not know. Dave Blair’s 
role is not identical to what it was five years ago. I think he 
does a good job for us. We undoubtedly are going to have to 
have a senior man down there to interface with the communi- 
ties and the municipalities and the provinces, and it certainly is 
our intention to have a successor to Dave Blair. 


The Chairman: Thank you. 
Mr. Dantzer. 
Mr. Dantzer: Thank you, Mr. Chairman. 


Dr. Bandeen, I wish to bring up again the question of the 
proposed reduction in the express service. I have not been on 
this committee before, but I have attempted to read and digest 
your testimony before the Senate and before this committee, 
so I hope I am not repeating something you have already given 
evidence on. 


For you to identify my interest, I should say I am interested 
in the Okanagan Valley from Kelowna to Kamloops. It is my 
understanding that we in that area are to lose some 26 to 28 
persons out of some 1,100 people who will not be employed in 
express service across the country. The minister in the House 
indicated that there would be no job loss, because you have 
retraining and early retirement. 


Mr. Bandeen: Yes. 


Mr. Dantzer: But in effect there will be a job loss, in the 
sense that those positions will not be available anymore, and 
people who normally... 


Mr. Bandeen: | cannot imagine he said there would be no 
job loss. I think what we have said all along—and I presume 
the minister has also—is that we will look after the employees. 
They will not be out; they will either early retire or we will 
retain them or get them other jobs. 


Mr. Dantzer: Right. But there will be a job loss. I just 
wanted to identify and make certain that was so, because that 
was my understanding. 


Mr. Bandeen: Yes, there will be job loss in a particular 
community. 


Mr. Dantzer: Okay. Now, about the express, | understand 
there are two classes: up to 50 pounds and over 50 pounds. Is 
that correct? 
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cer l’élargissement des services de chemins de fer ou des 
services maritimes, le cas échéant. 


C’est ce que nous faisons et voila ce qui nous pousse. Nous 
n’allons pas pour autant chambouler la direction de la compa- 
gnie ou mettre a mal nos finances. Nous n’allons absolument 
pas utiliser a d’autres fins les sommes nécessaires au transport. 


Le président: Merci, monsieur Harquail. 


M. Harquail: Le poste de vice-président de la région Atlan- 
tique sera-t-il maintenu? 


M. Bandeen: Dans |’avenir immédiat, nous allons conserver 
un cadre qui représentera la région Atlantique. J’ignore si sa 
tache sera identique a celle de Dave Blair aujourd’hui, dont le 
role a bien changé depuis cing ans. Je crois qu’il effectue pour 
nous un travail satisfaisant. I] ne fait aucun doute qu’il nous 
faudra envoyer un haut fonctionnaire sur place pour se charger 
des contacts abec les localités, les municipalités et les provin- 
ces, et nous entendons certainement fournir un successeur a 
Dave Blair. 


Le président: Merci. 
Monsieur Dantzer. 
M. Dantzer: Merci, monsieur le président. 


Monsieur Bandeen, j’aimerais évoquer a nouveau le sujet du 
projet de réduction des services express. C’est la premiére fois 
que je siége au Comité et je me suis efforcé de consulter et de 
comprendre le texte de votre témoignage devant le Sénat et le 
Comité. J’espére donc que mon intervention ne portera pas sur 
une réponse que vous ayez déja donnée. 


J’aimerais avoir des renseignements sur la situation dans la 
vallée de Okanagan de Kelowna a Kamloops. Sauf erreur, 
nous allons perdre de 26 a 28 employés sur les 1,100 qui ne 
travailleront plus aux services express a travers le pays. Le 
ministre a indiqué a la Chambre qu'il n’y aurait pas de perte 
d’emplois, car on a prévu du recyclage et une retraite 
anticipée. 

M. Bandeen: Oui. 


M. Dantzer: II y aura pourtant bien perte d’emploi puisque 
les postes n’existeront plus et que les gens qui normalement... 


M. Bandeen: Je ne puis imaginer qu’il ait prétendu qu’il n’y 
ait pas de perte d’emplois. Nous avons dit, dés le début, et, je 
suppose, le ministre aussi, que nous nous occuperions de tous 
les employés. Ils ne se retrouveront pas a la porte, mais 
prendront une retraite anticipée ou seront replacés ailleurs. 


M. Dantzer: Trés bien, mais il y aura bien une perte 
d’emploi. Je voulais justement m’en assurer. 


M. Bandeen: Oui, il y aura bien une perte d’emploi dans une 
des villes. 


M. Dantzer: D’accord. Maintenant, pour ce qui est des 
services express, il y a, sauf erreur, deux catégories: marchan- 
dises pesant jusqu’a 50 livres et supérieures a SO livres, est-ce 
bien cela? 
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Mr. Bandeen: There is Rapidex, as we know it, which is the 
small parcel and the over; yes. 


Mr. Dantzer: And both of those will be eliminated in the 
stations at Kelowna and Kamloops; is that right? 


Mr. Bandeen: Rapidex, which is our term for the small-par- 
cel business, is going to disappear by the end of February 
across the whole country. 


Mr. Dantzer: | see. 


Mr. Bandeen: What we are going to be left with is express, 
which will be one movement that is available across the whole 
country, and we are going to serve every community which we 
now serve in Canada. Where we do not have a terminal, we 
will be doing it through a local trucker. Where we have our 
own terminal, we will be doing our own pick-up and collection 
and service. But we fully intend to give express service to every 
community in the country. 


Mr. Dantzer: If you proceed as you plan and you close the 
Kamloops express station, it is my understanding that you will 
then deliver the stuff as far as Calgary and it will then be 
loaded off onto private trucks. Is that correct? 
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Mr. Bandeen: Yes, and serve from Calgary. 


Mr. Dantzer: Now that is something that bothers me. First 
of all, I would think it is energy-efficient to take things by 
train, once they are on a train, rather than by truck. Secondly, 
if you know the Rogers Pass in the wintertime, it is very 
difficult to get over that road consistently and regularly 
because of the amount of snow that is usually deposited from 
the mountains. Several times I, myself, have been stopped 
several days when the train was running. 


I wonder whether you have considered this particular aspect, 
because the service to the Okanagan will certainly be affected 
adversely if you propose to stop at Calgary and transfer it onto 
trucks. 


I would also like to know the reason for that because the line 
goes straight through, the trains go straight through to Kam- 
loops and then on to Vancouver. It is not as if you have to take 
them off the train and shift them onto another train. I do not 
understands the logic of not taking those goods to Kamloops, 
and then taking them off at Kamloops rather than at Calgary. 


Mr. Bandeen: There are two major problems. One, there is a 
line that goes from Calgary straight through but it is brand X, 
it is not CN. We would have to go up through Edmonton and 
back around. Secondly, most of the traffic arriving at Calgary 
already arrives by truck. Until two years ago, almost 90 per 
cent of our express traffic moved by rubber, by truck. There 
was very, very little on trains. More recently we have been 
trying to fill some of the empty cars going west with express, 
and we have been piggybacking some of the trucks. As for 
having the old express car on a train and loading express goods 
on it, that went a long, long time ago. It is not a case of 
offloading the trains in Calgary and then putting them on a 
truck. They are coming into Calgary by truck. 


[ Traduction] 


M. Bandeen: [I y a le Rapidex, qui est le petit colis, et les 
colis dont le poids est supérieur, effectivement. 


M. Dantzer: Ces deux services seront éliminés aux gares de 
Kelowna et de Kamloops, n’est-ce pas? 


M. Bandeen: Le service Rapidex, comme on dénomme celui 
des petits paquets, va disparaitre a la fin de février dans tout le 
pays. 

M. Dantzer: Je vois. 


M. Bandeen: I] nous restera l’exprés, dans tout le pays et 
nous desservirons toutes les villes, comme c’est le cas aujour- 
d’hui. Nous n’avons toutefois pas de terminus, mais nous 
passerons par un camionneur local. La ot nous disposerons de 
notre propre terminus, nous nous chargerons du ramassage et 
du service. Nous avons la ferme intention de desservir, par 
service exprés, toutes les villes du pays. 


M. Dantzer: Si, comme vous en avez l’intention, vous fermez 
la gare exprés de Kamloops, vous devrez desservir Calgary et 
ensuite faire charger la marchandise par des camionneurs 
privés, est-ce exact? 


M. Bandeen: Oui, qui se chargeront des opérations a partir 
de Calgary. 


M. Dantzer: Voila qui m’ennuie. En effet, tout d’abord, je 
pense qu'il est rentable sur le plan énergétique que le transport 
se fasse par train, une fois que les marchandises y sont 
embarquées, plut6t que par camion. Ensuite, si vous connaissez 
Rogers Pass et les conditions qui y régnent en hiver, vous 
saurez qu'il est difficile d’emprunter cette route constamment 
et réguliérement a cause de la neige qui descend des monta- 
gnes. A plusieurs reprises, j’y ai été moi-méme bloqué alors 
que le train y passait. 


J’espére que vous avez tenu compte de cette question, car le 
service vers |’?Okanagan en souffrira certainement si vous vous 
proposez d’arréter le transport 4 Calgary et de faire embar- 
quer les marchandises sur camion. 


Les trains vont directement de Kamloops 4 Vancouver, il est 
inutile donc de décharger les marchandises et de les embarquer 
sur un autre train. Je ne comprends donc pas pourquoi il 
faudrait vider le train 4a Kamloops plutdét qu’a Calgary. 


M. Bandeen: Deux problémes majeurs se posent ici. Tout 
d’abord, il y a effectivement une voie partant de Calgary en 
ligne directe mais elle n’appartient pas au CN. Nous devrions 
passer par Edmonton et faire le tour. Deuxiémement, la plu- 
part des marchandises acheminées par Calgary le sont déja par 
camion. Jusqu’a il y a deux ans environ, approximativement 90 
p. 100 du transport exprés se faisait par camion et trés peu 
était acheminé par train. Récemment, nous nous sommes 
efforcés de remplir certains des wagons vides allant en direc- 
tion de l’Ouest par des colis exprés en envoyant en méme 
temps certains des camions. Voila bien longtemps qu’on ne 
charge plus les colis exprés dans les wagons et il ne s’agit pas 
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Mr. Dantzer: I understand. Now, I am told by the people in 
the area that they believe their particular operation is not 
running at a loss. I do not know whether it is running at a 
profit, but not at a loss. They tell me they were advised some 
time last year they had to work up to budget, and during 1980 
they in fact produced these kinds of figures. In May, they 
worked 110 per cent of budget; in June, 139 per cent; July, 105 
per cent; August, 135 per cent; October, 114 per cent; and 
November, 140 per cent of budget. I understand from these 
figures that was a profitable line down there, and they wonder 
why it is being closed. 


Mr. Bandeen: First, these budgeted figures you talk about 
were physical measures of productivity, I believe. In an 
attempt to try to improve the over-all productivity of CN 
Express, the management devised standards or norms for each 
of the sheds, based on the size and volume of traffic through it, 
and then tried to set norms for them to achieve. A lot of the 
terminals did achieve them. Some did not, as well. I do not 
know the particular details for your own, but from what you 
have read it sounds as if, at least in the latter part of the year, 
they achieved the norms that were set. This is physical produc- 
tivity. But that does not mean they are profitable as a termi- 
nal. If there is not sufficient volume coming in, if their 
line-haul costs are put in, you will find that in all probability it 
was running at an over-all loss. I do not have the figures for 
the particular terminal. 


What we are trying to do with the reduction in terminals, 
what we are trying to do with the whole of the express 
business, is to run an efficient, low-cost service between 29 
terminals across the country and then to fan out from there 
using the local trucker—who is already operating in a great 
majority of cases, who is often operating with a low volume 
and is quite happy to have an increase—and to pay him 
whatever is required to fan out from that terminal. We feel we 
can move the traffic efficiently between the big terminals. 
That is the business we are in and we know how to do it. We 
are then going to pay him whatever it costs to move it to the 
local community and charge that in the rate as well. 


On this basis we should be able to get the express business 
into a break-even or profitable business over a period of a few 
years. Essentially, it applies in the west as well as the east, and 
at most of these old terminals, which at one point were very 
critical to the express business, the business has passed us by. 
We now handle less than 4 per cent of the truck-load business 
in the whole country. At one time, the CP our ourselves had a 
virtual monopoly on that very type of traffic. It has gone to 
other carriers who are able to adjust, who are more efficient, 
who are not trying to give the same type of service we are 
giving. CP corrected this a number of years ago. They recog- 
nized the problem earlier than we did, made their reduction in 
terminals, concentrated on their major points and have, report- 
edly, been making money for the last few years. We are 
following—late, if you wish—basically the same principle. 
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de décharger les trains a Calgary et d’envoyer les colis par 
camion. En effet, ils y arrivent déja ainsi. 


M. Dantzer: Je comprends. Les gens de |’endroit m’ont dit 
que leurs services n’étaient pas déficitaires. J’ignore toutefois 
s’ils fonctionnent a profit. Ils m’ont raconté avoir eu la consi- 
gne, l’année derniére, de réaliser des bénéfices et voici, pour 
1980, les chiffres suivants: mai, 110 p. 100; juin, 139 p. 100; 
juillet, 105 p. 100; aoait, 135 p. 100; octobre, 114 p. 100; 
novembre, 140 p. 100. Il y a donc bien eu des bénéfices, et ils 
se demandent pourquoi on a décidé d’interrompre leurs 
activités. 


M. Bandeen: Tout d’abord, les chiffres en question ont trait 
a une mesure concréte de la productivité, si je ne me trompe. 
Pour relever la productivité globale du CN Express, la direc- 
tion a élaboré des normes pour chacun de ses services d’aprés 
l’'ampleur du transport des marchandises acheminées et leur 
volume. Bon nombre des terminus ont atteint ces objectifs, 
certains pas. Je ne connais pas la question dans ses détails, 
mais d’aprés les chiffres que vous nous avez cités, ils ont, du 
moins pour la derniére partie de l’année, bien atteint les 
objectifs qui leur avaient été fixés. Mais il s’agit de producti- 
vité concréte, ce qui ne signifie pas que les terminus sont 
rentables. Si le volume est insuffisant et si l’on tient compte 
des coiits de transport, vous vous apercevrez sans doute qu’on a 
enregistré un déficit global mais je n’ai pas sous la main les 
chiffres relatifs au terminus en question. 


Si nous réduisons le nombre de terminus et reaménageons le 
service exprés, c’est que nous avons Il’intention de mettre sur 
pied un service bon marché et efficace reliant les 29 terminus 
du pays et, a partir de la, de recourir au transporteur local qui 
sen charge déja, dans la plupart des cas, dont le volume 
d’activités est souvent réduit, et qui est bien disposé a accueillir 
une augmentation pour s’occuper du restant du transport a 
partir du terminus. Nous pensons pouvoir étre 4 méme de 
rentabiliser le transport entre les grands terminus; voila en 
quoi consiste notre tache et nous savons comment nous y 
prendre. Nous lui paierons alors le transport vers les petits 
villages et incluerons cela dans nos tarifs. 


Nous devrions ainsi étre en mesure d’équilibrer le budget du 
service de transport exprés ou méme de le rentabiliser d’ici 
quelques années. Ce principe s’applique a l'Ouest et 4 l’Est et a 
la plupart des anciens terminus qui a une certaine époque, 
étaient essentiels, mais le marché nous a aujourd’hui échappé. 
En effet, nous nous chargeons aujourd’hui de moins de 4 p. 
100 des opérations de camionnage au Canada. A une certaine 
époque, avec le CP, nous avions un quasi monopole sur ce 
genre de transport. Mais d’autres transporteurs plus au fait des 
choses, plus efficaces et peu soucieux d’offrir le méme genre de 
services que les ndtres s’en sont emparés. Voila plusieurs 
années que le CP a renversé la situation. Ils ont pris conscience 
plus tot que nous du probléme, diminué le nombre de terminus, 
concentré leurs efforts dans les grands centres et, dit-on, méme 
fait des bénéfices, ces derniéres années. Nous sommes un peu a 
la traine, si lon veut, mais nous nous inspirons du méme 
principe. 
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Mr. Dantzer: You indicated earlier that you felt it was 
probably due to bad management in the express area that you 
are facing this difficulty now; do you still indicate that that 
might be the case? 


Mr. Bandeen: I do not think I said bad management in the 
express area. I think the people who have actually run the 
express section of the company have managed it within the 
lights of what they were asked to do. The bad management 
rests at my level and at the corporate level. If you set up 
targets and set up strategies and plans for a division of the 
company that are unrealistic, or do not take into account the 
economies that are operating, and a guy goes out and does a 
good job of putting it into effect and it loses money, I do not 
call that bad management on his part. I think they have done a 
pretty good job. The people we have had managing the express 
side of it have been a good group of people. They are hard- 
working, they have been creative, innovative. I think the 
problem was that we were asking them to do something that 
was just basically a noncommercial operation, and now that we 
have started to ask them to get into the commercial mould, 
they are applying the same good management techniques 
towards that as they were before. 


Mr. Dantzer: The people I talked to indicated to me that 
they felt it was bad management, and I see that that has been 
confirmed in this brief by the union. I will not ask you to 
answer that, because you have not read it, out it was drawn to 
my attention, which charge I just make indirectly. They say 
that one of the indications of that bad management was the 
computer that you installed, which they indicate was a com- 
plete disaster; it has never worked properly, and even in the 
United States some large express company saw the computer 
and finally gave it up. It did not work. Have you any com- 
ments to make as to that charge? 


Mr. Bandeen: First, their computer: It is a service we call 
TRACE—1tt is Traffic Reporting and Control of Express, or 
something—and it is just now getting fully into position. Up 
until now, we have been spending money in order to get it in, 
spending considerable amounts of money. As an example of 
the forward money you spend on a computer system, in the 
case of the rail operations of CN we spent over $55 million, 
before we got anything back, on software, on design, on 
implementation. We have been doing the same thing in 
Express for the last three or four years. We have spent a large 
sum of money. We did not anticipate payoff in that period of 
time, you get some, because you hopefully can put parts in, but 
the big thing comes when you can get the whole system in. The 
computer system that we now have in place is designed for the 
express side. It was never designed for the Rapidex side, which 
is what we are dropping, it is designed for express. We hope to 
have it totally in operation during this year. 


Part of the reduction in staff that we are talking about is 
coming about through that. I think over 400, 430, of the 
reduction in staff that is being anticipted during this year is 
coming about from putting the full computer system in. This 
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M. Dantzer: Vous nous avez dit que les difficultés éprouvées 
actuellement étaient sans doute dues a la mauvaise gestion du 
service de transport exprés. Le maintenez-vous? 


M. Bandeen: Je ne pense pas avoir dit quil s’agissait de 
mauvaise gestion. Je pense que ceux qui se sont occupés de ce 
secteur d’activités de la compagnie ont respecté les consignes. 
S’il y a mauvaise gestion, c’est 4 mon niveau et dans la haute 
administration. Si l’on se fixe des objectifs, si l’on établit des 
strategies et des programmes pour un service dans une compa- 
gnie sans tenir compte de toutes les notions de rentabilité et 
que quelqu’un est chargé d’appliquer ces consignes et perde de 
argent, je ne l’accuserai pas de mauvaise gestion. Ceux qui se 
sont occupés de la gestion du service exprés se sont bien 
débrouillés. Il s’agit de gens travailleurs, créatifs et novateurs. 
Le probléme, c’est que nous leur avons demandé de diriger un 
secteur non commercial et qu’aujourd’hui nous leur deman- 
dons de songer a l’aspect commercial et ils appliquent les 
mémes techniques de bonne gestion qu’auparavant. 


M. Dantzer: Les gens avec qui j’ai parlé m’ont dit quils 
estimaient qu il y avait eu mauvaise gestion, et je constate que 
cette affirmation s’est trouvée confirmée dans le rapport pré- 
senté par le syndicat. Je ne vous demanderai pas de répondre a 
cet argument, car vous ne l’avez pas consulté, mais on me I’a 
fait constater et je vous le fais remarquer indirectement. A 
titre indicatif, ils m’ont parlé de l’ordinateur que vous aviez 
fait installer qui est une véritable catastrophe, n’a jamais 
fonctionné convenablement et d’ailleurs, méme aux Etats- 
Unis, certaines grandes compagnies de transport par express 
de colis ont finalement renoncé, car cela ne marche pas. 
Avez-vous quelque chose a répondre la-dessus? 


M. Bandeen: L’ordinateur évoqué correspond a un service 
appelé «TRACE», c’est-a-dire rapport du transport et contrdle 
du transport exprés ou quelque chose comme cela, et il tourne 
seulement maintenant a plein rendement. Jusqu’a présent, 
nous avons dépensé des sommes considérables pour |’intégrer. 
A titre d’exemple de l’investissement que représente |’installa- 
tion d’un systéme informatisé, pour les opérations ferroviaires 
du CN, nous avons dépensé plus de 55 millions de dollars 
avant d’obtenir des données sur le logiciel, la conception ou 
application. Nous avons fait de méme, ces trois ou quatre 
derniéres années pour l’exprés et y avons consacré des sommes 
considérables. Nous n’avions pas prévu d’amortir ces investis- 
sements pendant ces années-la4; on en touche une certaine 
partie si l’on parvient a y intégrer l’intégration compléte de 
tout le systéme. Le systéme informatisé que nous avons établi 
est axé sur le transport par exprés et n’a jamais été congu pour 
le service Rapidex. Nous espérons d’ailleurs l’avoir entiére- 
ment installé dans le courant de cette année. 


Nous effectuerons une partie des réductions de personnel .. . 
environ 400 ou 430 personnes... grace a l’intégration du 
systéme complet, prévue pour cette année. Les coupures seront 
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reduction is staff comes in the accounting and the administra- 
tive side, and not in the people out running the trucks or the 
shops. 


So, there has been a cost in the last few years. The figures 
that I have here are that in 1979 we spent $7.9 million and in 
1980 we have $4.7 million as the net cost. This is the cost less 
any benefits we might have got. We anticipate that in 1981 we 
are going to be benefitting from it fully, and it is an integral 
part of our future planning and why we think we are able to 
operate the 29 terminals effectively. It is very important. As 
far as the American roads go, and trucking companies, our 
experience is that the well-run ones down there all have a 
better computer system than we do. We are behind them. 


Mr. Dantzer: In other words, in your statement, in 1979 did 
you indicate that $7.9 million was part of the operating... 


Mr. Bandeen: That was the net cost of putting in the 
TRACE. 
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Mr. Dantzer: That is what I do not understand. Over the 
years you said express has had a large operating loss and 
because of that you are now trying to get out of it and 
streamline it, and yet part of that loss is due to the expenses of 
the computer that you say you are putting in and you only 
expected that computer to work properly by 1980. 


Mr. Bandeen: We keep it separate in our own books, and the 
loss has gone up without that. 


Mr. Dantzer: It does not seem to say that here. You say that 
the increased expenses resulting from the increased workload, 
inflation and increased expenditures for further development 
and implementation of the computer system, TRACE. 


Mr. Bandeen: That is right. 


Mr. Dantzer: So you are burdening the express statement 
with costs of this computer which you never expected to 
produce anything until 1980. Now in 1980 you come and tell 
us you have to get rid of the express service because it is 
costing too much. It seems to me you are acting too quickly. 


Mr. Bandeen: We are not getting rid of the express service. 
We are going to have express service from coast to coast. | 
want to keep coming back to that. When we saw the problems 
coming up in 1978 and 1979, that we were spending $5, $6, $7, 
$8 million on a computer system that was giving us a very 
very, small payoff in that year, we looked at it very hard and 
long and the tempting thing was to say, okay we will cut this 
whole program out and it will reduce the loss of 1978. How- 
ever that would have condemned the express service to an 
uneconomic function forever, but by putting it in, going ahead 
and spending this money we could see that in 1981 and beyond 
we could run a level of express business between a limited 
number of terminals that would make money. We could be 
dead wrong in that; I hope we are not. We should get the 
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effectuées dans les services de comptabilité et d’administration 
et non pas du cété des travailleurs ou des mécaniciens d’atelier. 


Il y a eu effectivement des dépenses ces derniéres années: les 
chiffres que j’ai ici montrent qu’en 1979, nous avons dépensé 
7.9 millions de dollars et en 1980, 4.7 millions de dollars nets. 
Il s’agit des coiits moins tous les profits éventuels. Nous 
espérons pouvoir les rentabiliser entiérement en 1981; cela fait 
partie de notre planification et voila pourquoi nous pensons 
étre en mesure de rentabiliser les 29 terminus. C’est trés 
important. Pour ce qui est des compagnies américaines de 
camionnage, nous savons que celles qui sont bien gérées ont 
toutes un meilleur systéme informatique que le notre et nous 
sommes en retard par rapport 4 elles. 


M. Dantzer: En d’autres termes, dans votre budget de 1979, 
avez-vous indiqué que la somme de 7.9 millions de dollars 
faisait partie des frais d’exploitation... 


M. Bandeen: Cela correspondait au coit net d’installation 
du systeme TRACE. 


M. Dantzer: C’est cela que je ne comprends pas. Vous avez 
dit qu’au cours des années le service exprés a essuyé des 
déficits importants, et qu’a cause de cela, vous voulez mainte- 
nant abandonner le service ou bien le raffiner; il est toutefois 
vrai que ce déficit a été causé en partie par les dépenses liées 
au systéme informatisé que vous étes en train d’installer, et 
vous avez dit que vous ne vous attendiez pas a ce que ce 
systéme fonctionne bien avant 1980. 


M. Bandeen: Les deux choses sont séparées dans nos livres; 
le déficit a augmenteé sans ces dépenses. 


M. Dantzer: [| semble que ce n’est ce qu’on lit dans votre 
rapport. Vous dites que les dépenses accrues découlent d’une 
augmentation de la charge de travail, de l’inflation, de l’expan- 
sion et de la mise en ceuvre du systéme informatisé TRACE. 


M. Bandeen: C’est exact. 


M. Dantzer: Donc, les états financiers du service exprés sont 
gonflés par les frais de cet ordinateur dont vous n’attendiez 
rien de positif avant 1980. Vous venez maintenant nous dire 
que vous étes obligé de vous débarrasser du service exprés 
parce qu'il cotte trop cher. Il me semble que vous aller trop 
vite. 


M. Bandeen: Nous ne nous en débarrassons pas. Nous allons 
loffrir d’une céte a l’autre du pays. Je veux insister la-dessus. 
Lorsque nous avons été confrontés aux problémes en 1978 et 
1979—le fait que nous dépensions 5,6,7, ou 8 millions de 
dollars pour installer un systéme informatisé dont le rende- 
ment était trés bas a cette époque—nous avons longuement 
étudié la situation; la tentation était de supprimer tout le 
programme et ainsi réduire le déficit de 1978. Toutefois, en ce 
faisant, le service exprés n’aurait jamais pu étre rentable; en 
décidant d’investir dans un systéme informatisé, nous nous 
sommes rendu compte qu’a partir de 1981 nous pourrions 
offrir un service exprés entre un nombre limité de terminus 
sans essuyer de pertes. Nous avons peut-étre entiérement tort; 
jespére que non. Toutes les améliorations devraient se faire 
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payoff in full in 1982. We get a small amount of it in 1981 
because we are still reducing stock—there will be costs 
associated with that—but the big payoff will start in 1982, and 
it is an integral part of getting into this breakeven or profitable 
position that I was talking about earlier. 


The Chairman: That is your time, I am sorry, Mr. Dantzer. 


Mr. Dantzer: Thank you. 


The Chairman: Before proceeding to Madam Coté, might I 
just remind members of the committee that at our last sub- 
committee meeting last week we had planned to hold a sub- 
committee meeting this evening at 7.30, but in view of the 
schedule of the committee and after discussions with repre- 
sentatives of the parties it has been decided to postpone that 
subcommittee meeting until Tuesday at 11 a.m., when we will 
consider further work of the committee. 


I will go now to Madam Coté, followed by Mr. Oberle and 
that will complete this session of the committee meeting. We 
will meet again at 3.30 this afternoon, following these two 
questioners. 


Madame Coté, s’il vous plait. 
Mme Cote: Merci, monsieur le président. 


Monsieur Bandeen, j’aimerais qu’on parle ce matin de ce 
que nous vivons entre Via Rail et le CN. J’aimerais que vous 
puissiez nous donner par écrit, puis ce n’est pas tellement 
urgent, si nous avions ces renseignement avant le dépdt de 
votre rapport annuel de 1980, cela répondrait 4 ma demande et 
je pense que cela intéresserait chacun des membres du Comité 
d’avoir ces renseignements-la par écrit dans un document 
émanant du CN. 


Alors, j’aimerais connaitre les relations et le protocole d’en- 
tente qui existent entre le CN et Via Rail au sujet de l’utilisa- 
tion du personnel. Cela répondrait aussi 4 une partie des 
questions qui ont été posées par mon collégue d’en face 
concernant, par exemple, un contréleur de train de marchandi- 
ses qui se retrouve sur un train de voyageurs. J’aimerais 
connaitre aussi votre protocole d’entente pour !’utilisation et 
lentretien des immeubles que vous partagez avec Via Rail; 
aussi l’entretien des wagons et des locomotives. Qui est respon- 
sable de quoi? L’entretien des voies ferrées naturellement. Et 
quand il s’agit du départ, je pense que je vais employer 
expression anglaise, “dispatch”, qui décide de quoi en tout 
temps et en cas d’urgence? Si on tient compte de la réalité, 
celle qu’on vit dans l’Est du Canada en particulier, vous 
comprendrez que des cas d’urgence, on en a. 


J’aimerais connaitre aussi la politique qui existe entre Via 
Rail et le CN, parce qu’on entend beaucoup dire, moi-méme je 
Pai dit, qu’on avait lhabitude de donner priorité au transport 
des marchandises pluté6t qu’au transport voyageur, dans le sens 
qu’on plagait sur les voies d’évitement les trains de passagers 
pour laisser passer des trains de marchandies. J’aimerais com- 
prendre ce fonctionnement-la. 
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sentir en 1982. Cela commencerait déja en 1981, car nous 
réduisons encore notre matériel roulant, et l’opération entraine 
donc des dépenses, mais les améliorations se feront réellement 
sentir a partir de 1982. C’est un élément du processus qui nous 
permettra de rentrer dans nos frais ou d’en faire un service 
rentable, comme je le disais tout a l’heure. 


Le président: Je regrette, monsieur Dantzer, mais votre 
temps est écoulé. 


M. Dantzer: Merci. 


Le président: Avant de passer 4 M™ Cdété, je voudrais 
rappeler aux membres du Comité que lors de la derniére 
réunion du sous-comité, la semaine derniére, nous nous étions 
entendus pour réunir encore le sous-comité ce soir 4 19 h 30; 
vu lhoraire du Comité et aprés avoir discuté avec les représen- 
tants des différents partis, on a décidé de remettre cette 
réunion du sous-comité a mardi prochain a 11 heures, lorsque 
nous étudierons le travail futur du Comité. 


Jinvite maintenant M™ Coté a prendre la parole, suivie de 
M. Oberle, aprés quoi nous léverons la séance jusqu’a 15 h 30 
cet aprés-midi. 


Mrs. Cété, please. 
Mrs. Cote: Thank you, Mr. Chairman. 


Mr. Bandeen, this morning I would like to discuss the 
situation between Via Rail and CN. Since my question is not 
terribly urgent, I would like to have your answers in writing; if 
you could provide the information before tabling your 1980 
annual report, I would be quite satisfied, and I would think 
that all members of the Committee would be interested in 
receiving that information in writing ina CN document. 


I would like to know what relationship and what agreement 
exist between CN and Via Rail for the use of personnel. This 
would also partly answer questions asked by my colleague 
across the table about a freight train conductor working on a 
passenger train. I would also like to know about your agree- 
ment concerning the use and maintenance of buildings which 
you share with Via Rail; also for the maintenance of cars and 
locomotives. Who is responsible for what? Of course, I also 
include the tracks themselves. And as far as dispatching is 
concerned, who makes decisions on a regular basis and in 
emergency situations? If you look at the situation in eastern 
Canada in particular, you will see that emergency situations 
arise frequently. 


I would also like to know what policy exists between Via 
Rail and CN; we have often heard it said, and I have said it 
myself, that the tradition was to give priority to freight trains 
rather than passenger trains, in that passenger trains were put 
on sidings to let freight trains go by. I would like to understand 
how that works. 
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Maintenant, dans un autre ordre, il s’agit des biens que vous 
avez vendus a VIA Rail, c’est-a-dire des locomotives, des 
wagons, des choses comme cela. Je voudrais connaitre les 
conditions de vente et les prix qui ont été payés par VIA Rail 
au CN pour cela. 


Monsieur Bandeen, dans votre rapport annuel de 1979 les 
états financiers nous donnent des recettes d’un peu plus de 
3.25 milliards de dollars et des bénéfices nets de plus de 200 
millions de dollars. Je suis allée voir un peu partout et avec 
beaucoup d’attention, mais votre rapport annuel n’indique pas 
quelle est la part des sommes d’argent qui vient du gouverne- 
ment du Canada. Je sais que le gouvernement subventionne 
une partie des transports, ne serait-ce que pour les grains qui 
viennent de l'Ouest, par exemple. J’aimerais aussi connaitre la 
part des sommes qui vous vient de VIA Rail dans ce que 
jappellerais, étant donné ma piétre connaissance de la réalité, 
le contrat de service entre les deux sociétés de la Couronne. 


J’aimerais aussi savoir quelles dépenses vous fait faire VIA 
Rail, si je peux m’exprimer ainsi, par l’utilisation commune 
des voies, des locomotives et des services que vous donnez. Par 
exemple, je ne sais pas si VIA Rail est équipé de charrues pour 
l’entretien des voies ferrées durant l’hiver. 


Alors, j’aimerais savoir tout cela et j’aimerais, si c’était 
possible, que cela apparaisse dans votre rapport de 1980, dans 
vos états financiers, méme s’il s’agit de deux sociétés de la 
Couronne complétement distinctes. Dans l’esprit des citoyens, 
vous le savez aussi bien que moi, il y a une confusion totale. 


Peut-étre serait-il important d’indiquer ce que vous colte 
VIA Rail et ce que VIA Rail paie aussi, bien que depuis trois 
ans déja ces sociétés-la soient distinctes. Sur chacune de vos 
gares, on voit encore «CN Terminal», bien qu’elles soient 
utilisées par des passagers. 


Je ne sais pas quand ce probléme-la sera réglé, mais je sais 
que vous allez négocier en avril 1981, je pense, tout votre 
contrat de service avec VIA Rail. J’aimerais pouvoir mieux 
parler des deux sociétés de la Couronne. 


Je vous remercie beaucoup, monsieur le président. Merci, 
monsieur Bandeen. 


The Acting Chairman (Mr. Ellis): Thank you Madam Coté. 
Doctor Bandeen. 


Mr. Bandeen: Well, most of the questions you have asked 
you wished a written reply to, which I am sure we can give 
you. I think I could touch on some of the points, but I think 
maybe it would be better if it were all written out. On the 
employee side, I just want to make it crystal clear that the 
operating employees of the train, the engineers, the conductor, 
the trainmen are all our employees. They are not VIA, but the 
on-board people serving in the cars, the sleeping cars and the 
parlour cars are all VIA employees. The equipment we run is 
all VIA; we sold it to VIA. Occasionally they lease some power 
from us to run the trains when there is a shortage of power. 
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Now, to move on to something else, I would like to discuss 
the equipment you sold to VIA Rail, the engines, the cars, and 
other such equipment. I would like to know what the condi- 
tions of sale were and what prices VIA Rail paid CN for that 
equipment. 


Mr. Bandeen, in your 1979 Annual Report, your financial 
statements show revenues of a little more than $3.25 billion 
and net profits of over $200 million. | read through your report 
quite carefully, but did not find in it any mention of the 
amount of money coming from the Canadian government. | 
know that the government provides partial subsidies to trans- 
portation, if only for grain shipments from the west. I would 
also like to know what amounts you received from VIA Rail 
through what I, with my meagre knowledge of the situation, 
would call service contracts between the two Crown 
corporations. 


I would also like to know what expenses you incur because 
of VIA Rail, for instance through the common use of trucks 
and engines and through the services you provide. For 
instance, I do not know if VIA Rail has its own snowplows to 
maintain the tracks during the winter season. 


I would like to get all of that information, and if possible, I 
would like to see it appear in your 1980 report, in your 
financial statements, even if the two Crown corporations 
involved are entirely separate. You know as well as I do that 
for the average Canadian, there is no difference between the 
two corporations. 


It might perhaps be important to show what VIA Rail costs 
you and also what VIA Rail pays you, even though the two 
corporations have been quite separate for the past three years. 
All of your stations still have signs saying “CN Terminal” 
even though they are used by passenger trains. 


I do not know when that problem will be resolved, but I do 
know that you will be negotiating your service contract with 
VIA Rail in April 1981, 1 believe. I would like to get a clear 
picture of the two Crown corporations. 


Thank you very, much, Mr. Chairman. Thank you, Mr. 
Bandeen. 


Le président suppléant (M. Ellis): Merci, madame Cété. 
Monsieur Bandeen. 


M. Bandeen: Eh bien, vous avez demandé une réponse 
écrite 4 la plupart de vos questions; je suis sir que nous 
pourrons vous la donner. Je pourrais peut-étre parler briéve- 
ment de certaines de ces choses, mais je crois qu’il serait mieux 
de fournir une réponse écrite compléte. Pour ce qui est des 
employés, il faut préciser que le personnel opérationnel d’ex- 
ploitation du train, conducteurs, chefs de train, et cheminots, 
sont nos employés. Ils ne sont pas les employés de VIA; par 
contre, le personnel qui travaille sur les trains, qui offre le 
service dans les wagons, les wagons-lits, et les voitures-salons, 
sont tous des employés de VIA. Tout leur matériel appartient a 
VIA; nous l’avons vendu a VIA. De temps a autre, lorsque 
VIA a besoin de locomotives supplémentaires, il nous les loue. 
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As to what VIA pays us annually in the way of rent and to Pour ce qui est de ce que VIA nous paie par an a titre de 
cover our costs, we can certainly produce that very easily for location et pour couvrir nos frais, il est certain que nous 


you, no problem. VIA becomes one of our large customers 
under this arrangement, and I am surprised that the 1979 
annual report does not show government subsidies. We do not 
receive that much government subsidies. We receive some for 
branch lines in western Canada primarily, although some of 
them are in eastern Canada as well, but the majority are 
western, for running uneconomic lines and we received a 
subsidy for moving grain in eastern Canada from the bay ports 
to Halifax and St. John. I am pointed out that on page 41 of 
the annual report, the English version—I do not have the 
French one immediately handy... 


Mrs. Cote: You are right. 


Mr. Bandeen: ... it shows the government payments in the 
various years. 


Mrs. Coté: Okay, thank you very much. Mr. Bandeen, 
maybe you are right. Vous pourriez me répondre par écrit, 
plut6t que de me donner une réponse a tout cela immédiate- 
ment, parce que j’aimerais aborder un autre sujet avec vous. Je 
m’excuse de ne pas m’étre rendue jusqu’a la page 41 au sujet 
des renseignements sur la participation du gouvernement du 
Canada. 
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J’aimerais parler de l’entente que vous avez conclus au sujet 
du transport des marchandises dans I|’Est avec les entreprises 
Bussiéres. Moi aussi j’ai été un peu étonnée que vous y soyez 
arrivé. Mais enfin, j’espére que chacun de nous se portera 
mieux du fait de cette entente et que la situation s’améliorera. 
J’ai quand méme certaines inquiétudes quant aux coits du 
transport que cela pourrait entrainer. 


Si vous pouviez m’expliquer une situation que quelqu’un m’a 
rapportée, j’en serais heureuse. Par exemple, pour un de vos 
clients qui demeure a Mont-Joli, un colis de 25 livres qui est 
transporté sur un premier camion entre Québec et Rimouski, 
cela cotte $9.85. Il sera transféré sur un autre camion par une 
autre compagnie et il sera transporté probablement par une 
autre compagnie et votre client de Mont-Joli paiera $9.35 pour 
la distance entre Rimouski-Mont-Joli. Or, vous comprendrez 
que ce sont des frais abso!ument prohibitifs pour l’expédition 
d’un petit colis de 25 livres et je dois dire aux gens: envoyez-le 
par l’autobus Voyageur; d’abord, cela prendra moins de temps 
et cela coiitera certainement moins cher. 


J’aimerais comprendre le fonctionnement de cela, monsieur 
Bandeen, et essayer de voir si une société de la Couronne 
comme le CN conclut des ententes ou se porte acquéreur de 
compagnies de transport dans nos régions pour rationnaliser le 
service et le rendre un peu plus efficace; parce que selon les 
arguments que le CN nous apporte, je voudrais savoir a quel 
point les citoyens eux en seront les bénéficiaires finalement. 


Mr. Bandeen: As | understand, the thrust of the question is 
that with the reduction of terminals by CN in a territory that 


pouvons vous fournir ces renseignements trés facilement, sans 
aucun probléme. Selon notre entente, VIA est un de nos gros 
clients. Je m’étonne d’apprendre que le rapport annuel de 1979 
ne fait pas état des subventions du gouvernement. Nous ne 
recevons pas beaucoup en subventions du gouvernement. Nous 
recevons surtout de petites subventions pour les voies secondai- 
res dans l'Ouest du Canada, bien qu’il y en ait également dans 
Est du Canada, mais la majorité est dans l'Ouest, et les 
subventions sont accordées pour payer le service sur les voies 
non rentables et pour le transport des grains dans |’Est du 
Canada, des ports a Halifax et Saint-Jean. On vient de me dire 
que tous ces renseignements se trouvent a la page 41 de la 
version anglaise du rapport annuel—je n’ai pas la version 
francaise sous la main... 


Mme Coté: Vous avez raison. 


M. Bandeen: ...on y voit les subventions accordées par le 
gouvernement au cours des différentes années. 


Mme Coté: D’accord, merci beaucoup. monsieur Bandeen, 
vous avez peut-étre raison. Rather than giving me an answer 
on this right away, you could give me a written answer, 
because I would like to discuss another subject with you. I 
would like to apologize for not having looked as far as page 41 
to find the information on subsidies from the Canadian 
government. 


I would like to discuss the agreement you reached for free 
transportation in the east with les entreprises Bussiéres. I was 
also somewhat surprised that you had managed it. However, I 
do think that the agreement will have a positive effect on all of 
us, and that the situation will improve. Nonetheless, I am 
somewhat concerned about the transportation costs which 
might result from this agreement. 


If you could explain a situation that was reported to me, I 
would be most pleased. For instance, a customer living in 
Mont Joli would pay $9.85 for transportation of a 25-pound 
parcel between Quebec City and Rimouski on a truck. The 
parcel would then be transferred io another truck by another 
company, and probably transported by another company; your 
Mont Joli client would pay $9.35 for the distance between 
Rimouski and Mont Joli. You will understand that this is an 
absolutely prohibitive amount for sending a small 25-pound 
parcel; I find I must tell people to send their parcels by 
Voyageur’s express service; in the first place, it is faster, and it 
is bound to be cheaper. 


Mr. Bandeen, I would like to understand how that works, 
and to try and see whether a Crown corporation like CN 
makes agreement or buys transportation companies in our 
regions to rationalize the service and to make it a lot more 
efficient; because according to CN’s arguments, I would like 
to know to what extent the people in these areas will end up 
profiting from the situation. 


M. Bandeen: Si j’ai bien compris, cette question a trait a la 
réduction du nombre de terminus du CN dans une région qui 
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used to be served by the Canadian National Express, there was 
one rate. Now it has to go to a mainline point on the CN or to 
one of the terminals existing and then go on from there on an 
add-on rate by the local trucker. And this, in some cases, will 
greatly increase the cost or could greatly increase the cost. We 
have looked at this obviously, and we have looked at where the 
increases and the decreases come. There are decreases. The 
last time I was here I made reference to them and it produced 
a bit of laughter, but there are decreases as well as increases. 


I have in front of me a publication of a group called The 
Atlantic Provinces Transportation Commission. This is an 
organization in Moncton, New Brunswick, run by a gentleman 
named Craig Dixon, who keeps a weather eye on rates and 
transportation and what is going on particularly in the Atlan- 
tic provinces, but he applies it to the rest of Canada as well. 
He has never been particularly friendly to the Canadian 
National or to any large shipper. He looks at his job in 
protecting the small shipper. But he has written in something 
called Tips and Topics, that is December, 1980, an analysis of 
our changes in rates, and he comes out very favourably. He 
thinks what we are doing is not inhospitable to the Atlantic 
region. He basically says small packages such as your 25 Ib. 
parcel should go by alternate means; that the CN express 
cannot handle these efficiently and should not be in them. He 
looks at traffic that is above—and I have forgotten; he has it 
fairly well outlined here—I think it is above 100 lb. or maybe 
200 Ib. He takes samples moving all throughout the Atlantic 
region. He finds that of his 500-plus samples, 30 per cent of 
the rate increased, 21 per cent declined and the remainder, 
which is about 48 per cent, stayed the same, and that the 
increases averaged less than 10 per cent and the declines were 
bunchy in his viewpoint. They were just that much better. And 
these were all in cases of weights where there was an add-on 
by another trucking company. So we are very pleased with 
this. I do not know whether it would be of interest to the 
committee or not, but I have a Xerox copy here. I am afraid it 
is only in English. I do not think they publish in both lan- 
guages. It is an analysis of the effects of rates covering the 
whole of the Atlantic provinces—not done by us, done by 
somebody who usually gives us a very difficult time. 
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The Acting Chairman (Mr. Ellis): Dr. Bandeen, we will give 
this to the secretary and ask her to photocopy it—a couple of 
times, anyway—for anyone who does want it. 


Mrs. Cété, you have a couple of minutes left. 


Mme Coté: Monsieur Bandeen, quand on parle d’autres 
modes de transport... C’est beau dire, mais c’est moins facile 
a réaliser et on revient 4 ma question lorsqu’on s’était vu au 
mois de décembre, avant le 18 décembre, je pense, alors qu’on 
avait essayé d’explorer les possibilités qu’on puisse faire une 
entente avec VIA Rail concernant justement ce genre de petits 
colis la et en arriver a des tarifs qui soient compétitifs. Parce 
que ce n’est pas tout le monde qui va faire transporter a la 
journée ou a Il’année des choses qui vont peser 500 livres ou 
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était desservie auparavant par les services de messageries du 
CN et ou il y avait un seul tarif. Maintenant, les colis sont 
transportés 4 un endroit sur une voie principale du CN ou a 
l’un des terminus encore existant, pour étre transportés par la 
suite, 4 un tarif supplémentaire, par le camionneur local. Dans 
certains cas, cela entraine une augmentation importante du 
cout. Evidemment, nous avons étudié cette question, pour voir 
ou il y a des augmentations ou des diminutions. Il y a des 
diminutions. La derniére fois que je suis venu devant ce 
Comité, j’en ai parlé; cela a fait rire le monde. Mais il y a des 
diminutions ainsi que des augmentations. 


J’ai devant moi un document publié par un groupe qui 
s’'appelle The Atlantic Provinces Transportation Commission. 
C’est un organisme de Moncton, Nouveau-Brunswick, dirigé 
par un certain Craig Dixon, qui étudie les tarifs des transports 
dans les provinces de |’Atlantique, bien qu’il tienne compte 
également du reste du Canada. Il n’a jamais été trés sympathi- 
que envers le Canadien National ni les autres grands expédi- 
teurs. Il considére que c’est son travail de protéger les petits 
expéditeurs. Mais en décembre 1980, dans un document qui 
s’appelle Tips and Topics, il a fait une analyse de nos change- 
ments de tarifs, et ses conclusions sont trés positives. I] croit 
que ce que nous faisons n’est pas mauvais pour la région de 
Atlantique. En gros, il dit que les petits colis, comme le colis 
de 25 livres dont vous avez parlé, devraient étre transporté par 
d’autres moyens; que les messageries CN ne peuvent pas s’en 
occuper de facon efficace, et qu’elles devraient donc transpor- 
ter les colis a partir de 100 livres, ou 200 livres. Cette 
compagnie échantillons de toutes les marchandises transpor- 
tées dans la région de ]’Atlantique. Son plus de 500 échantil- 
lons, pour 30 p. 100 le tarif a augmenté, pour 21 p. 100 le tarif 
a diminué, et pour le reste, environ 48 p. 100, le tarif est resté 
le méme; en moyenne, les augmentations étaient de moins de 
10 p. 100, et les diminutions étaient regroupées. La situation 
était améliorée. Et dans tous les cas qu’il a étudiés, un tarif 
supplémentaire rajouté par un autre camionneur. Nous 
sommes donc trés satisfaits. Je ne sais pas si cela intéresserait 
les membres du comité, mais j’en ai une copie Xerox ici, 
malheureusement, en anglais seulement. Je ne pense pas qu’ils 
publient dans les deux langues. Il s’agit d’une analyse des 
conséquences de ces barémes, sur l’ensemble des provinces de 
Atlantique; cette analyse n’a pas été faite par nous, mais par 
quelqu’un qui est généralement trés dur avec nous. 


Le président suppléant (M. Ellis): Monsieur Bandeen, nous 
allons demander 4a la greffiére de faire des photocopies pour 
ceux qui en voudront. 


Madame Coté, il vous reste quelques minutes. 


Mrs. Cote: Mr. Bandeen, it is easy to talk about other 
modes of transportation, but it is less easy to act. The last time 
we met, before December 18, we tried to assess the possibilities 
of an agreement with VIA Rail about fixing competitive rates 
for small parcels, because everybody is not shipping parcels 
weighing more than 500 pounds. So, we have to adjust to 
reality. I cannot understand why, in remote or low-density 
areas, VIA Rail, the CN or the Canadian Transport Commis- 
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plus. Alors, il faut quand méme tacher de s’adapter a une 
réalité. Je comprends difficilement qu’on ne puisse -pas, dans 
les régions excentriques ou a faible densité de population qui 
sont réparties sur de trés grandes distances, arriver a faire en 
sorte que VIA Rail, le CN ou la Commission canadienne des 
transports trouvent une solution pour permettre qu’on ajoute 
aux wagons de passagers de VIA Rail des wagons qui puissent 
transporter des petits colis etc., des marchandises périssables, 
dans des conditions... 


Parce que c’est vrai de dire que les trains de voyageurs 
arrétent partout en que, en tout cas quand cela va bien, ca 
voyage assez vite. Alors, c’est la que ¢a prend moins de temps 
et que ¢a pourrait coiter meilleur marché. 


Je trouve cela aberrant qu’on ne puisse pas faire l’effort 
d’étudier cela et d’essayer de trouver une solution qui réponde 
au probléme des citoyens. 


On les oblige a des coiits qui deviennent prohibitifs ou a se 
servir d’autres modes de transport qui sont beaucoup moins 
sécuritaires et qui coitent plus cher. Alors, si vous aviez des 
idées la-dessus, remarquez que je trouverais ca extrémement 
intéressant. Si vous pensez qu’on devrait en saisir la Commis- 
sion canadienne des transports pour forcer leur réflexion 
aussi... j’attends vos suggestions la-dessus. 


The Acting Chairman (Mr. Ellis); Thank you, Madam 
Coté. 

Dr. Bandeen, you might keep your answer very, very brief, 
under the circumstances. 


Mr. Bandeen: This follows on the question of December, as 
you say. We are preparing an answer for that question. I 
believe the specific was clams from Moncton to Rimouski by 
train. The reason we cannot use VIA Rail easily is if we use it 
we have to have a man there to put it on, take it off, be 
responsible for it, and the costs become unusually high for the 
volume of traffic. However, VIA is looking at whether they 
can do it, and we are in the middle of discussions with them 
right now. I am hoping to get back to you with an answer 
within a few days. But CN Express cannot go and contract 
with VIA Rail, because it involves us and our own people in all 
these places. If VIA want to do it on their own, as part of their 
baggage service, then that is something for which they can 
make the arrangements with the local shipper. 


The Acting Chairman (Mr. Ellis): Thank you, Dr. Bandeen. 


Mr. Oberle. 
Mr. Oberle: Thank you, Mr. Chairman. 


Dr. Bandeen, | would like to talk to you a little about the 
railway’s plans in central British Columbia, and what you 
expect to be the challenge in the 1980’s for the railway, once 
you have done your double-tracking through Red Pass junc- 
tion, to continue on to Prince Rupert. I also would like to ask 
you to make a few comments on the prospect of becoming 
involved with the British Columbia Railway in providing 
access for the north-east coal to the Port of Prince Rupert. I 
would like to know how your discussions are going with the 
B.C. government and the British Columbia Railway. I would 
like to know what your general views are about the British 
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sion do not find a solution to provide additional cars to VIA 
Rail passenger trains, for small parcels and perishable goods. 


It is true that passenger trains stop everywhere and, when 
everything goes right, it is pretty fast. So, by providing additio- 
nal cars to passenger trains, it would be faster and cheaper. 


I cannot understand why we do not try to find a solution to 
this problem. 


Customers either have to pay very high rates or use other 
modes of transportation which are less safe and more expen- 
sive. Do you have any comments? Do you think we should 
refer this problem to the Canadian Transport Commission to 
have them find a solution? Do you have any suggestions? 


Le président suppleant (M. Ellis): Merci, madame Cété. 


Monsieur Bandeen, je vous demanderai d’étre trés bref, 
étant donné les circonstances. 


M. Bandeen: Nous sommes toujours en train de préparer 
une réponse a la question que vous avez posée en décembre. I] 
s’agissait, si je me souviens bien, du trajet précis de Moncton a 
Rimouski. La raison pour laquelle nous ne pouvons pas utiliser 
Via Rail est bien simple; il nous faudrait y poster un employé 
pour charger ces colis, les décharger et en prendre soin; le cout 
serait certainement trés élevé, étant donné le volume limité. 
Toutefois, VIA étudie cette possibilité et nous sommes en 
pourparlers avec elle a cet égard. J’espére pouvoir vous fournir 
une réponse dans les prochains jours. CN Express ne peut pas 
passer un contrat avec VIA Rail, il nous faudrait alors avoir 
des employés dans toutes les gares. Si VIA veut se charger de 
cela, dans le cadre de son service bagages, c’est elle qui 
s’arrangera avec l’expéditeur local. 


Le president suppléant (M. Ellis): 
Bandeen. 


Monsieur Oberle. 
M. Oberle: Merci, monsieur le président. 


Monsieur Bandeen, je voudrais vous parler un peu des plans 
de votre société dans le centre de la Colombie-Britannique. 
J’aimerais également savoir quel défi vous aurez a relever dans 
les années 1980, une fois que vous aurez terminé le dédouble- 
ment de la voie, jusqu’a Red Pass et Prince Rupert. J’aimerais 
également savoir ce qu’il en est de votre association éventuelle 
avec la Société des chemins de fer de Colombie-Britannique, 
pour assurer le transport du charbon du nord-est jusqu’au port 
de Prince Rupert. J’aimerais savoir ol en sont vos discussions 
avec la société de chemins de fer de Colombie-Britannique, et 
avec le gouvernement de cette province. J’aimerais connaitre 


Merci, monsieur 
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Columbia rail strategy, without committing you to making any 
comment beyond the policy. Are the ministers and railway 
involved in active discussions with the British Columbia gov- 
ernment with respect to having the CNR move into an owner- 
ship position with the BCR in either all or part of their rail 
network? Failing that, are there any active discussions with 
respect to running rights? This situation whereby the national 
railways look at the BCR as a foreign railway because there 
are no official or boardroom connections has been rather 
detrimental to industry in central British Columbia. One 
example is that the BCR is not allocated any hopper cars and 
the grain farmers in the Peace River Country are either 
shipping with conventional cars or by the Northern Alberta 
Railway around by Edmonton, which is sort of a roundabout 
way. 
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However, what I am mainly interested in is this matter with 
regard to the coal. You were at a meeting in Calgary and you 
under.ook to examine the railway’s position with respect to 
either producing that expansion to the Sukunka coal yourself 
or doing it jointly with the BCR. Where is that discussion at 
this point? 


Mr. Bandeen: To answer your questions generally, the line 
that we have from Red Pass Junction to Prince Rupert 
through Prince George was built by the Grand Trunk Pacific 
back in 1910 or 1915. The bridges all have 1913 stamped into 
the end of them. It was extremely well built for that time and 
it still is in good shape. The bridges are still in excellent shape. 
It has been under-utilized ever since, because indeed that was 
going to be the western terminus of the Grand Trunk Pacific 
and when the two were put together, the Canadian Northern 
Grand Trunk Vancouver developed. 


So the basic plant is there. It will require upgrading if we 
are going to move large volumes of traffic, but it is much 
cheaper and much easier to do that than it is to upgrade the 
one going south. It is a different order of magnitude. We can 
change signalling, extend sidings and put heavier rail and 
heavier gallast in. Indeed, we are prepared to do so if the 
volume of traffic arises. 


What looks to be coming in the future is the grain elevator 
at Prince Rupert, at Ridley Island. That will require some 
expenditure of money. However, again we are back to the 
problem of grain being essentially a non-commercial operation. 
It is difficult to spend huge amounts of money on the move- 
ment of grain. We just do not have it. However, we can, with 
some small modifications, move that volume of grain on the 
existing track. 


The next big movement which will involve large capital 
expenditures is the northeast coal. As it is now planned, if we 
pick it up at Prince George to take it to Prince Rupert, we will 
have essentially to rebuild large segments of that line. We are 
looking at hundreds of millions of dollars—perhaps $200 
million would be an estimate at the beginning—to stabilize the 
line, to put in the heavy rail required and for all of the other 
aspects for moving that type of coal. As you probably know, 
we have had long discussions on who would build the railway 
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votre opinion quant a la stratégie de la société British 
Columbia rail. Les ministres et la société ferroviaire discutent- 
ils activement avec le gouvernement de la Colombie-Britanni- 
que, de la possibilité que la société Canadien National se porte 
acquéreur d’une partie ou de l’ensemble du réseau ferroviaire 
de la BCR? Dans la négative, discute-t-on activement des 
droits d’administration? La société de chemin de fer national 
considére la BCR comme un réseau étranger puisqu’il n’y a 
aucune relation officielle entre les conseils de direction, et 
cette situation nuit passablement a l’industrie de la région 
centrale de la Colombie-Britannique. Par exemple, la BCR ne 
se voit accorder aucun wagon trémie et les producteurs céréa- 
liers de la région de Peace River expédient leurs récoltes soit 
dans des wagons ordinaires, soit par la société Northern 
Alberta Railway, en passant par Edmonton, ce qui est moins 
pratique. 


Toutefois, ce qui m’intéresse surtout, c’est la question du 
charbon. Vous avez assisté 4 une réunion a Calgary et vous 
vous étes engagé a étudier la position des sociétés ferroviaires, 
a savoir si vous deviez vous-méme construire cette voie vers le 
charbon de Sukunka, ou si vous deviez le faire en collaboration 
avec la BCR. Ot en est la discussion a l’heure actuelle? 


M. Bandeen: Je vais répondre a vos questions de fa¢gon 
générale. La voie que nous avons de Red Pass Junction a 
Prince Rupert en passant par Prince George, a été construite 
par la Société du Grand Trunk Pacific, vers 1910 ou 1915. Les 
ponts portent tous la date de 1913. C’était une excellente 
construction pour l’époque et la voie est encore en bon état. 
Les ponts sont encore en excellent état. Ces ouvrages ont été 
sous-utilisés depuis lors, puisque cela devait étre la le terminus 
ouest de la Grand Trunk Pacific, et lorsque ces deux sociétés 
ont été regroupées, il en est résulté la société Canadian North- 
ern Grand Trunk Vancouver. 


Les ouvrages de base sont donc en place. I! faudra les 
améliorer si on veut les utiliser intensivement, mais cela colite- 
rait beaucoup moins cher et serait beaucoup plus facile que 
d’améliorer la voie vers le Sud. II s’agit d’un ordre de grandeur 
bien différent. Nous pouvons changer la signalisation, ajouter 
des voies de garage, poser des rails et du ballastre plus lourd. 
De fait, nous sommes disposés a le faire si le trafic augmente. 


Il semble qu’a l’avenir il y aura un élévateur a grains a 
Prince Rupert, prés de Ridley Island. Il faudra y dépenser de 
Vargent. Toutefois, rappelons-nous que le probléme, c’est que 
le transport des céréales est essentiellement une opération non 
commerciale. Il est difficile de dépenser des sommes énormes 
sur le transport des céréales. Nous n’avons tout simplement 
pas les ressources. Toutefois, avec quelques petites modifica- 
tions, nous pourrions transporter ces céréales sur les voies 
existantes. | 


Le prochain grand événement qui entrainera de grandes | 
dépenses d’investissement, c’est le charbon du nord-est. Avec | 
les plans actuels, si nous amenons du charbon de Prince 
George a Prince Rupert, il nous faudrait essentiellement | 
reconstruire d’importantes parties de ce troncgon. Nous pré- 
voyons un investissement de centaines de millions de dollars— | 
au départ on peut peut-étre prévoir deux cents millions de | 
dollars—pour stabiliser la voie, pour poser les rails lourds qui 
s’imposent, et pour effectuer toutes les autres améliorations 
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into the northeast coal. At one point we were asked to look at 
it and make an estimate of the cost and what rates we would 
have to charge. It was decided by the governments, I think 
principally the provincial governement, that this cost was too 
much and that a large portion of the cost should be borne by 
the taxpayers through the government so they decided if they 
were going to be putting up a large share of the cost of 
construction of this new railway that they indeed should own 
it, and it should be a part of the British Columbia Railway. 


e 1220 


That is where we stand now. We were asked by the coal 
producers to quote a rate. There have been negotiations going 
on now for months between ourselves and the coal producers. | 
think we have come up with a rate that the coal producers are 
happy with. The coal producers have been in Japan on and off 
for six months. They are there now. We have hoping to get 
some word from them yesterday. I did not; it may have come, 
but I have not caught up with it. The total go-or-no-go bid on 
northeast coal is dependent on the Japanese accepting the 
package which involves the rail rate, the concessions that both 
railways have made, the construction of the new railway, the 
operation of Ridley—the federal government will be under- 
writing the cost there for some time—and all the other costs 
that go in. 


I am still very optimistic that a solution will come out of it, 
but we should know fairly soon. 


As to discussions with British Columbia Railway, or the 
Province of British Columbia, about CN operating the British 
Columbia Railway, there are none going on now. There were a 
some number of years ago when Mr. Barrett was premier of 
the province. I went and saw him and offered our help in 
operating the railway since he publicly seemed to be finding 
difficulties. They never took us up on it. I did the same when 
Mr. Bennett became premier, but he did not take us up on it 
either. They looked at it and I think they wanted to continue 
running the railway. The British Columbia Railway has 
improved in the last few years. The financial results are 
showing quite significant improvement. 


There are and will be problems in the operation of that 
railway and the interfacing with the various transcontinental 
railways; however I think even these are improving. We are 
working out a car supply for their lumber movement—a large 
amount of it will be going out of Prince George rather than 
down through the south end of the line. As you probably know 
the line at the south end has very difficult grades, and it is 
extremely expensive to operate in the last few miles into 
Vancouver because of the grades. So we are taking a lot more 
traffic out through the north end. 
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nécessaires au transport de ce type de charbon. Comme vous le 
savez surement, nous avons eu de longues discussions pour 
savoir qui construirait la voie ferrée pour atteindre le charbon 
du nord-est. A un certain moment donné, on nous a demandé 
d’étudier la situation et de faire une évaluation des frais que 
nous devrions imposer. Les gouvernements, et principalement 
le gouvernement provincial, ont décidé que les coits étaient 
trop élevés et qu'une importante partie des frais devaient étre 
absorbés par les contribuables, par l’intermédiaire du gouver- 
nement. Le gouvernement de la Colombie-Britannique a alors 
décidé que puisqu’il devrait absorber une large part des coits 
de construction de cette nouvelle voie ferrée, il devait en étre 
proprictaire et que cela devrait faire partie du réseau de la 
British Columbia Railway. 


C’est la situation actuelle. Les producteurs de charbon nous 
ont demandé de leur donner une évaluation du tarif. Nous 
négocions depuis des mois avec les producteurs de charbon. Je 
crois que nous leur avons présenté un tarif qui les satisfait. Ils 
sont allés au Japon plusieurs fois au cours des six derniers 
mois. Ils sont la-bas présentement. Nous espérions avoir des 
nouvelles d’eux hier. Je n’ai rien entendu; nous |’avons peut- 
étre regue, mais je n’ai entendu parler de rien. Pour que 
l’exploitation du charbon du nord-est se réalise il faudrait que 
les Japonais acceptent l’ensemble des propositions, ce qui 
comprend le tarif ferroviaire, les concessions que les deux 
sociétés ferroviaires ont faites, la construction d’une nouvelle 
voie ferrée, le fonctionnement a I’ile Ridley,—le gouvernement 
fédéral absorbera les faits pendant un certain temps,—et tous 
les autres frais que cela entraine. 


Je suis trés optimiste quant a l’adoption d’une solution, mais 
nous devrions bient6ét savoir 4 quoi nous en tenir. 


Il n’y a présentement aucune discussion avec la British 
Columbia Railway ou avec le gouvernement de la Colombie- 
Britannique, quant a la possibilité que le CN administre la 
British Columbia Railway. I] y a eu des discussions il y a 
quelques années alors que M. Barrett était premier ministre de 
la province. Je suis allé le voir et je lui ai offert notre aide dans 
administration de cette société ferroviaire puisqu’il avait 
publiquement exprimé certaines difficultés. Ils n’ont jamais 
accepté notre offre. J'ai refait la méme chose lorsque M. 
Bennett est devenu premier ministre, mais il n’a pas accepté 
non plus. Je pense que ce gouvernement veut continuer d’admi- 
nistrer cette société ferroviaire. La British Columbia Railway 
s’est améliorée au cours des derniéres années. Les résultats 
financiers sont beaucoup meilleurs. 


L’administration de cette société ferroviaire et les relations 
entre ce réseau et d’autres sociétés ferroviaires trans-continen- 
tales ont posé des problémes et continueront de le faire a 
l'avenir. Toutefois, je crois qu’il y a des améliorations méme a 
ce chapitre-la. Nous préparons une entente sur la fourniture de 
wagons pour le transport du bois,—une bonne part de ce bois 
sera transporté par Prince George, plutét que par la partie sud 
du réseau. Comme vous le savez probablement, in y a des 
pentes trés raides vers le sud, et pour cette raison, les frais de 
fonctionnement sont extrémement élevés dans les derniers 


22: 46 


[ Text] 


The movement of grain out of the Peace River area is going 
to be a problem as long as grain is not on a commercial basis. 
It just becomes about that simple. They do not qualify, if I 
remember correctly under the Crows Nest grain—they are not 
forced to charge that—so who in the world is going to move 
grain through a company that is charging four or five times 
what the NAR charges by law. Once that is corrected, and the 
railways are paid on a compensatory basis, I think there will 
be a rationalization of the grain movement out of that area. 


As you probably know we have purchased the CP’s half of 
the northern Alberta railways; that takes effect on January 1. 
We purchased the railway and amalgamated it with the CN, 
so it is now a division of CN. It is not a separate company. 
That was done for financial and other reasons. 


Mr. Oberle: The BCR is charging the Crows rate for 
shipping Peace River grain, but the government has not yet 
come to grips with the reality that nobody could afford to be 
shipping grain by BCR if they were charging commercial 
rates. So they have to and have been, ever since the railway 
was extended to the Peace River area in 1958, charging the 
same rate in competition with the CN and the CPR. But the 
government has never seen fit to allocate hopper cars to the 
BCR and has taken the position that the BCR should be 
buying their own hopper cars, although the other railways are 
being allocated cars that are paid for by the taxpayers and the 
farmers themselves. You do not know of any new develop- 
ments in that area? 


Mr. Bandeen: No, I[ do not. 


Mr. Oberle: It just treats us like second-class citizens. You 
would agree with that, would you not? 


e 1225 


Mr. Bandeen: I think the two methods of subsidy that we 
get to offset some of the loss we incur on moving grain: one is 
the equipment provided by the federal government. The second 
is the payment on these uneconomic branch lines, and that is 
quite significant. That amounts to over $100 million a year in 
payments to run these thin-density branch lines. While all of 
that is not occasioned by grain, a great deal of it is and I am 
not aware that either of these apply to B.C. Rail. 


Mr. Oberle: BCR is not getting any payment for uneconom- 
ic branch lines. They are running the line up to Fort Nelson, 
and it is certainly not economic. It never has been, nor has any 
other extension that the BCR ever undertook been economic in 
the first instance. Eventually, one hopes, the economy will 
grow around the railway and if governments are doing what 
they should be doing, that is use the railroads an important 
development in industrial .... 
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milles avant d’arriver 4 Vancouver. Nous réacheminons donc 
beaucoup de wagons vers le troncon nord. 


Tant que le transport des céréales ne sera pas une opérations 
commerciale, le déplacement des céréales a l’extérieur de la 
région de Peace River constituera un probléme. C’est trés 
simple. Sauf erreur, ils ne sont pas touchés par I’entente de la 
Passe-du-Nid-de-Corbeau,—ils ne sont pas forcés d’imposer ce 
tarif,-alors qui donc confiera le transport de ses céréales 4 une 
société qui demande quatre ou cinq fois plus que ce que la 
NAR doit demander en vertu de la loi? Les sociétés ferroviai- 
res sont payées par compensation et une fois cette situation 
réglée, je crois qu'il y aura une rationalisation du transport des 
céréales vers l’extérieur de cette région. 


Vous savez probablement que nous avons acheté la partie du 
réseau de la société Northern Alberta Railways appartenant 
au Canadien Pacifique; cette transaction entre en vigueur le 1* 
janvier. Nous avons acheté cette société qui est devenue une 
division du CN. Ce n’est pas une société distincte, pour des 
raisons financiéres et autres. 


M. Oberle: La BCR impose le tarif du Nid-de-Corbeau pour 
le transport de céréales de Peace River, mais le gouvernement 
ne s’est pas encore rendu compte que personne ne pourrait se 
permettre d’expédier des céréales sur le réseau de la BCR, si 
cette société imposait un tarif commercial. Alors depuis |’ex- 
tension de la voie ferrée jusqu’a Peace River en 1958, le 
gouvernement a di imposer le méme tarif, pour faire concur- 
rence au CN et au CP. Toutefois, le gouvernement n’a jamais 
jugé bon d’accorder des wagons-trémies a la BCR et on s’est 
dit que cette société devrait acheter ses propres wagons-tré- 
mies, méme si d’autres sociétés ferroviaires se voient accorder 
des wagons payés par les contribuables et les agriculteurs 
eux-mémes. Vous n’étes au courant d’aucune nouvelle dans ce 
domaine? 


M. Bandeen: Non. 


M. Oberle: Nous sommes traités comme des citoyens de 
deuxiéme ordre. Vous étes d’accord, n’est-ce pas? 


M. Bandeen: I] y a deux méthodes de subventions qui nous 
permettent d’effacer les pertes occasionnées par le transport 
des céréales: d’abord, il y a l’équipement fourni par le gouver- 
nement fédéral. Deuxiémement, il y a le paiement de compen- 
sation pour les troncgons non rentables, ce qui est assez considé- 
rable. Cela représente $100 millions par année pour offrir le 
service sur ces troncons a faible densité. Méme si toutes les 
pertes ne découlent pas du transport des céréales, cela repré- 
sente une bonne part du déficit, et A ma connaissance, ces deux 
méthodes ne s’appliquent pas a la BCR. 


M. Oberle: La BCR ne recoit aucune compensation pour les 
troncgons non rentables. Cette société offre le service jusqu’a 
Fort Nelson, ce qui n’est certes pas profitable. Ce trongon n’est 
pas rentable, pas plus que toutes les autres extensions du BCR 
ne l’ont été en premier lieu. Ils espérent qu’éventuellement 
économie croitra autour de la voie ferrée et que, si les 
gouvernements font bien leur travail, s’ils utilisent la voie 
ferrée comme important outil de développement industriel .. . 
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Mr. Bandeen: If I could suggest it, the solution, I think, to 
the grain is if you would support us in trying to get a 
correction to the crown rate. Then we would both be happy. 


Mr. Oberle: I might think about that if you would support 
me in convincing the minister that he should allocate some 
hopper cars to my farmers in the Peace River country on the 
same basis that they are allocated to you. It just simply is not 
fair and I realize that it is beyond your jurisdiction to bring a 
solution to that problem. 


I am interested in your statement where you are saying 
basically that the infrastructure between Red Pass or Prince 
George and Prince Rupert is adequate to accommodate the 
new grain terminal on the west coast—you have to make some 
improvements—but it would not be adequate to also accomo- 
date the coal from the Sukunka area. 


Mr. Bandeen: They move quite differently. The coal will 
move in 10 thousand ton trains that are hard to heat, and you 
have to in order to use the equipment. As you know, in grain 
we have old boxcars and you could not move them at a hight 
speed, and there is no loading and unloading. There is no 
demurrage on cars in the grain business and consequently they 
will be moving on slow trains so you can get away with a much 
less standard rail structure to move grain than you can coal. 


Mr. Oberle: I do not know if you are aware that there are 
two distinct and different proposals to enter into the coal 
business in the northeast. One is to move some of the coal 
through Chetwynd on the BCR at a much lower volume, 
staring at 5,000 tons a year, and the other proposal is the one 
that the Japanese favour. They would like us to put the 
infrastructure in place and have us committed so that later on 
they can play around with the price. They are damned good 
bargainers. I wish we could learn something from them as we 
go around the world selling. 


The stage proposal, which is basically made by British 
Petroleum and Teck Corporation Ltd., would be a 10-year 
stage program starting with about 500 million tons a year and 
that, of course, would not require the same kind of infrastruc- 
ture. Or are you saying that any coal being shipped would 
have to be moved on unit trains, or would there be other 
methods? 


Mr. Bandeen: My advice on what is being proposed now is 
that Deenison and Teck Corporation Ltd. are going to be the 
first to develop. and the Chetwynd area is separate. It is 
almost physically impossible to join—it is possible, but at great 
expense. What is being anticipated is building in the main 
railway in the first instance. At the start of the discussions 
they were talking about it being in operation in the fall of 
1983. I think that has long since gone by because of the delays, 
but I anticipate that they are looking at 1984-85 and they were 
talking over 6 to 7 million tons a year as a starting volume. 
When you are talking about that magnitude of operation, you 
have to rebuild a railway. We have time because we will know 
well in advance of the demand. After all, it is going to take 
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M. Bandeen: Je pense que pour résoudre le probléme du 
transport des céréales, vous pourriez nous aider a obtenir une 
correction du tarif de la Passe du nid de corbeau. Alors nous 
serions tous deux heureux. 


M. Oberle: Je pourrais y penser si vous m’aidez a convaincre 
le ministre d’accorder des wagons-trémies a mes agriculteurs 
de la région de Peace River, tout comme ils vous sont accordés. 
La situation présente n’est pas juste, et je sais bien que la 
solution a ce probléme dépasse votre juridiction. 


Vous avez dit que l’infrastructure entre Red Pass ou Prince 
George et Prince Rubert serait adéquate pour desservir le 
nouvel élévateur a grains sur la céte ouest, aprés quelques 
améliorations; toutefois cette infrastructure ne pourrait desser- 
vir les mines de charbon de la région de Sukunka. 


M. Bandeen: Ces deux produits sont transportés de facon 
bien différente. Le charbon sera transporté par des trains de 
10,000 tonnes, qui sont difficiles 4 chauffer, ce qui est néces- 
saire si on veut utiliser cet équipement. Comme vous le savez, 
pour le transport des céréales nous utilisons de vieux wagons 
couverts qu’on ne saurait déplacer a haute vitesse; de plus, il 
n’y a ni chargement ni déchargement. II n’y a pas de frais de 
magasinage sur les wagons dans le transport des céréales et 
conséquemment, cette marchandise sera transportée plus lente- 
ment; ainsi, on peut utiliser des voies ferrées de moindre 
qualité pour les céréales que pour le charbon. 


M. Oberle: Vous savez peut-étre qu’il y a deux propositions 
trés distinctes et différentes pour l’exploitation du charbon du 
nord-est. Dans la premiére proposition, on transporterait une 
partie du charbon en passant par Chetwynd, sur le BCR et a 
un volume beaucoup moins élevé, environ 5,000 tonnes par an. 
La deuxiéme proposition est celle que préférent les Japonais. 
Ils voudraient que nous construisions l’infrastructure pour 
qu’ensuite ils puissent jouer avec le prix. Ce sont d’excellents 
négociateurs. Je voudrais bien que nous prenions quelques 
legons d’eux dans la vente de nos produits a travers le monde. 


Le programme par étape proposé par British Petroleum et 
par Teck Corporation Ltd. s’étendrait sur 10 ans et on com- 
mencerait avec 500 millions de tonnes par année. Evidemment, 
cela susciterait un autre type d’infrastructure. Pensez-vous que 
ce charbon devrait étre transporté par train unitaire ou par 
d’autres méthodes? 


M. Bandeen: Pour ce qui est de la proposition actuelle, je 
crois que la Denison et la Teck Corporation Ltd. vont étre les 
premiéres a effectuer le développement, et la région de Chet- 
wynd est distincte. Il est presque physiquement impossible de 
relier ... c’est possible, mais a grand frais. On prévoit d’abord 
de faire des travaux sur la voie principale. Au début des 
discussions, on prévoyait d’en commencer |’exploitation a |’au- 
tomne de 1983. Cela est maintenant impossible en raison des 
retards, mais je pense qu’on prévoit l’exploitation en 1984- 
1985, et le volume de départ serait d’environ six a sept millions 
de tonnes par année. Dans le cas d’une exploitation aussi 
importante, il faudrait reconstruire la voie ferrée. Nous avons 
le temps, car nous serons prévenus longtemps 4a l’avance de la 
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them a number of years to build that railway in there so in the 
meantime we will upgrade our now tracks, but that is on a 
commercial basis. The return we are going to be getting from 
the coal will pay for it so there is no problem. 


Mr. Oberle: Have you been involved in any discussions—I 
know you have been asked this question before but it is 
pertinent to this particular debate—with respect to using some 
of this mysterious pool of capital, this $4 billion western 
development fund, to help you with the $1 billion infrastruc- 
ture that is required for tunnels and so on to put the main line 
into the coal fields and the upgrading of the existing line to 
accommadate the coal. Have you been given any indication 
that some of this money would be used? 
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The Acting Chairman (Mr. Ellis): Dr. Bandeen, if you 
would answer very briefly, we agreed to adjourn at 12.30 p.m. 
and I am a minute away from that. 


Mr. Bandeen: Very briefly, there have been no discussions 
with me about that fund. All I know about the fund is what I 
have read in the newspapers and from various reports and 
speeches. There has been no discussion. 


The Acting Chairman (Mr. Ellis): Thank you, Dr. Bandeen. 
Thank you, Mr. Oberle. 


It is 12.30 p.m., and we agreed to adjourn at 12.30 p.m. We 
will reconvene at 3.30 this afternoon. 


AFTERNOON SITTING 
Thursday, January 22, 1981 
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The Chairman: Order, please. We shall resume consider- 
ation of our permanent reference contained in Section 38 
(1.1), An Act respecting Canadian National Railways, Chap- 
ter C-10, Revised Statutes of Canada 1970, as amended by 
Chapter 34, 1977-78, Statutes of Canada 26-27 Elizabeth I], 
relating to the annual report of the Canadian National Rail- 
ways for 1979. 


There, now we are authorized to proceed. 


Obviously, in the beginning I wish to welcome back Dr. 
Bandeen and his officials from CN. We will, this afternoon, 
continue our questioning beginning with Mr. Deniger. 


M. Deniger: Merci monsieur le président. 


Monsieur le président, je voudrais limiter mes questions, cet 
aprés-midi, a la transaction de Québec Inc. et du gouverne- 
ment du Québec dans I’achat des Entreprises Bussiéres Inc. 


Avant d’aller dans les modalités de cette transaction, je 
voudrais poser une question au président du CN et lui 
demander quelle est la politique du gouvernement, s’il y en a 
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demande. Aprés tout, il faudra un certain nombre d’années 
pour construire cette voie ferrée, et en attendant, nous amélio- 
rerons nos propres voies, mais cela a des fins d’exploitations 
commerciales. Les revenus que nous obtiendrons du transport 
du charbon permettront d’effectuer ces améliorations, et il n’y 
a donc pas de probléme. 


M. Oberle: Je sais qu’on vous a posé la question suivante 
auparavant, mais elle est pertinente a notre discussion 
d’aujourd’hui. Avez-vous participé a des discussions relatives a 
Putilisation d’une partie de cette mystérieuse réserve de capi- 
tal, ce fonds de développement de l’Ouest qui représente 
quatre milliards de dollars; vous recevriez un milliard de 
dollars pour des travaux d’infrastructure, pour creuser les 
tunnels, pour construire la voie principale vers les mines de 
charbon et pour améliorer les voies existantes afin de transpor- 
ter ce charbon? Vous a-t-on laissé entendre qu’une partie ce 
cette somme serait utilisée? 


Le président suppléant (M. Ellis): Monsieur Bandeen, soyez 
bref, puisque nous avions prévu ajouter a 12 h 30, et qu'il ne 
nous reste plus qu’une minute. 


M. Bandeen: Je serai bref. Je n’ai participé a aucune 
discussion au sujet de ce fonds. Tout ce que j’en sais, je l’ai lu 
dans les journaux, je l’ai entendu dans des reportages ou dans 
des discours. Il n’y a eu aucune discussion. 


Le président suppléant (M. Ellis): Merci, monsieur Ban- 
deen. Merci, monsieur Oberle. 


Il est 12h 30 et nous étions convenu d’ajourner a cette 
heure. Nous reprendrons nos travaux a 15 h 30, cet aprés-midi. 


SEANCE DE L’APRES-MIDI 
Le jeudi 22 janvier 1981 


Le président: A l’ordre s’il vous plait. Nous allons reprendre 
étude de notre ordre de renvoi permanent, qui figure a 
article 38(1.1). Il s’agit d'une loi s’appliquant aux chemins de 
fer nationaux du Canada, chapitre C-10, statuts révisés du 
Canada de 1970, modifié par le chapitre 34 des statuts révisés 
du Canada de 1977-1978, 26-27, Elizabeth II, concernant le 
rapport annuel des chemins de fer nationaux du Canada pour 
1979. 


Cela dit, nous pouvons poursuivre. 


J’aimerais bien sir tout d’abord souhaiter la bienvenue a M. 
Bandeen et aux employés du CN qui l’accompagnent. C’est M. 
Deniger qui aura le premier la parole pour notre période de 
questions de cet aprés-midi. 

Mr. Deniger: Thank you, Mr. Chairman. 

Mr. Chairman, this afternoon I would like to limit my 
questions to the matter of the contract to buy entreprises 
Bussiéres Inc., which was signed by Québec Inc. and the 
Government of Quebec. 

Before dealing with the particular conditions of this transac- 
tion, I would like to ask the president of the CN what the 
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une, quant a ce genre d’acquisition, par des corporations de la 
Couronne, d’entreprises privées? 


Mr. R. A. Bandeen (President, Chief Executive Officer, 
CNR): I am sorry, what is the policy... 


M. Deniger: Est-ce que vous recevez les directives du gou- 
vernement ou est-ce que votre conseil d’administration décide 
seul, aprés avoir décidé que ce serait important d’acquérir une 
autre entreprise de transport, d’aller acheter une entreprise 
privée? Est-ce que vous avez la main libre ou les mains liées 
dans ce genre de transactions face au gouvernement? 
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Mr. Bandeen: Normally in a transaction such as this a 
recommendation would go to our board of directors from the 
management, be accepted by the board of directors from the 
management, be accepted by the board of directors, and then, 
depending on who was buying it and the type of transaction, it 
might require order in council approval in Ottawa, depending 
on whether it had been in the budget or not and whether it was 
being purchased by the parent corporation or by a subsidiary. 
Then, of course, it still requires the approval of the CTC and 
the regulatory boards in the provinces it serves. 


M. Deniger: Je comprends !’importance et la participation 
légale des divers niveaux administratifs, mais l’arrété en con- 
seil que vous mentionnez n’est-il pas l’arrété en conseil qui ne 
fait que justifier une dépense d’argent? Est-ce que ce n’est pas 
face a cela que vous allez devant le gouvernement? 


Mr. Bandeen: Basically, we take a proposal, as manage- 
ment—the economics of it have been worked out, it fits in 
generally with a policy we want to carry out. In this case we 
wanted to complete the link of our trucking arm between 
Moncton and Montreal. We negotiate a deal, go to the Board 
of Directors of Canadian National, and if it is within the 
budget and within the general direction of what we are doing, 
then we get their approval and that is that. 


M. Deniger: Est-ce que le gouvernement aurait le pouvoir ou 
est-ce que vous seriez sensibles a une décision du cabinet de ne 
pas acheter une entreprise de transport si celle-ci vous était 
témoignée? 

Mr. Bandeen: I am sorry. The question is.... 


Mr. Deniger: If this government said we really do not want 
you to buy that tranportation undertaking, but we will issue 
the order in council if you want it, would you still buy it? 


Mr. Bandeen: No, we would not buy it. 


Mr. Deniger: You would not buy it. But in the case of this 
one, you said this morning it was because you wanted the link 
between Moncton and Montreal. 

Mr. Bandeen: Yes. 

Mr. Deniger: And that would put you in a bargaining 
position or competitive position similar to that of Smith Trans- 
port, which is a true national carrier. 


Mr. Bandeen: Yes. 


[ Traduction] 


government’s policy is, if it does indeed have one, concerning 
Crown corporations purchasing private companies. 


M. R. A. Bandeen (Président-directeur général CNC): 
Excusez-moi. Vous aimeriez savoir quelle est la politique. . . 


Mr. Deniger: Do you receive instructions from the govern- 
ment or does your board of directors decide on its own, if it is 
convinced that it is important to purchase another transport 
company: to go out and buy a private company? As far as 
transactions of this type are concerned, are your hands com- 
pletely free or are they in some way tied by government 
policy? 


M. Bandeen: Normalement, dans ce genre de transaction, la 
direction fait une recommandation a notre Conseil d’adminis- 
tration, qui l’accepte. Ensuite, suivant l’acheteur et le type de 
transaction, Ottawa approuve par décret en conseil si la 
dépense n’est pas prévue au budget; il faut aussi déterminer si 
Yachat est fait par la société mére ou par une filiale. Aprés 
tout cela, il faut obtenir l’approbation de la CCT et des 
conseils de réglementation des provinces concernées. 


Mr. Deniger: I am well aware of the importance and of the 
legal participation of the different administrative levels. But is 
the order in council you mentioned not an order that only 
serves to justify an expense? Is it not in view of that that you 
must appear the government? 


M. Bandeen: En régle générale c’est la direction qui adopte 
une proposition, compte tenu de la situation économique et de 
la politique générale en vigueur. Dans le cas présent, nous 
voulions achever le lien pour le transport par camion entre 
Moncton et Montréal. Dans un cas comme celui-ci, nous 
négocions une entente, nous la présentons ensuite au Conseil 
d’administration des chemins de fer nationaux et, si cela cadre 
bien dans le budget et correspond a l’orientation générale 
adopteée, alors le tout est approuvé, un point c’est tout. 


Mr. Deniger: But the government have the necessary power 
at its disposal and would you bow down to a decision put forth 
by the Cabinet to not purchase a transport company? 


M. Bandeen: Excusez-moi. La question est de savoir... 

M. Deniger: Si le gouvernement disait «nous ne voulons pas 
vraiment que vous acceptiez cette entreprise de transport, 
mais, si vous voulez, nous émettrons un décret en conseil», 
lachéteriez-vous quand méme? 


M. Bandeen: Non. 


M. Deniger: Vous ne |’achéteriez pas. Mais dans le cas qui 
nous intéresse ici, vous avez dit ce matin que c’était parce que 
vous vouliez faire le lien entre Moncton et Montréal. 

M. Bandeen: C’est exact. 

M. Deniger: Et cela vous permettrait d’avoir une position 
concurrentielle et de négociation semblable a celle de la Smith 
Transport, qui est véritablement un transporteur national. 


M. Bandeen: En effet. 
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Mr. Deniger: Well, Bussiéres which is a holding company, 
has permits that go into six provinces, and the four companies 
it has are Bellechasse Transport, Rimouski Transport, Speed- 
way Express, and Overnite Express. It seems to me if you want 
only a transportation undertaking which would go from Monc- 
ton to Montreal, you are buying an awfully big package at $8 
million, with a company of assets of $32 million if you really 
are only interested in that one. 


Could you also in your answer say which of these four 
companies has that specific licence. 


Mr. Bandeen: | am sorry, I cannot answer the last one. I will 
find out for you. One of them does. The Province of Quebec 
has never allowed us to apply for a licence. The easiest thing in 
the world would be for Husband in Quebec to apply for a 
license between Moncton and Montreal. They would never 
grant it to a railway-owned operation. So we had to take a look 
at the various existing licences, and this one was one of the 
existing ones, and it was one that required some financial 
assistance and was available for sale. That is about the reason- 
ing to get to it. 


Mr. Deniger: But let us make sure I understand exactly 
what you are saying. Surely you are not telling me it is the 
holding company which has the operating licence. It is one of 
the companies. 


Mr. Bandeen: Yes, but he would not sell one company. He 
wanted... 


Mr. Deniger: So are you going to sell the other three 
companies which do not have the permit? 


Mr. Bandeen: No. We were going to sell some of their 
licences. We are already negotiating for the sale of some of 
their Toronto-Montreal licences, because they duplicate ones 
we already have. We are looking at the sale of some of their 
terminals, because they duplicate existing terminals. But we 
are not going to own them outright. We own them 50-50 with 
the Province of Quebec, so the sale of a licence or the sale of a 
terminal requires the approval of the province. 


Mr. Deniger: I am not ecstatic about your partnership with 
the Province of Quebec in this particular transaction, and | 
would like to know who made the first step. Did you go to the 
Province of Quebec and say gee, we would really like partner, 
because we cannot afford it; or did the Province of Quebec 
come to you and say, well, we are not exactly ourselves ecstatic 
about more CN, federal government interference in the truck- 
ing industry in Quebec, so we want to have an eye on you. 
Who made the first step? Was it you or was it the Province of 
Quebec? 
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Mr. Bandeen: | talked to the Minister of Transport in 
Quebec and told him what we were doing. I would do this in 
any province where we were purchasing a trucking concern 
that was headquartered there. He was not overjoyed with the 
thought of CN buying additional trucking concerns in the 


[ Translation] 


M. Deniger: L’entreprise Bussiéres, qui est une société de 
portefeuille, détient des permis pour six provinces, et contrdle 
quatre compagnies, Bellechasse Transport, Rimouski Trans- 
port, Speedway Express et Overnite Express. Il me semble que 
si tout ce qui vous intéresse c’est d’établir le lien entre Monc- 
ton et Montréal, vous achetez beaucoup plus que cela pour une 
dépense prévue de 8 millions de dollars et l’entreprise a tout de 
méme un actif de 32 millions de dollars. 


Pourriez-vous également me dire laquelle des quatre entre- 
prises détient le permis qui vous permettrait de faire ce lien? 


M. Bandeen: Je regrette, mais je ne suis pas en mesure de 
répondre a la derniére question que vous avez posée, je me 
renseignerai et je vous donnerai la réponse plus tard. Ce que je 
peux vous dire, c’est que l’une d’entre elles détient le permis. 
Mais la province de Québec n’a jamais accepté nos demandes 
de permis. Le plus simple, ce serait que l’entreprise Husband, 
du Québec, fasse une demande de permis pour le trajet Monc- 
ton-Montréal. La province n’accorderait jamais un permis a 
une société appartenant aux chemins de fer. Nous avons di 
examiner les différents permis existant, dont celui-ci. La 
société avait besoin d’aide financiére et était 4 vendre. C’est 
pourquoi nous avons décidé de Il’acheter. 


M. Deniger: J’aimerais étre certain d’avoir bien compris ce 
que vous avez dit. Ce n’est tout de méme pas la société de 
portefeuille qui détient le permis, mais plutét lune des entre- 
prises, non? 


M. Bandeen: C’est Il’une des entreprises. Elle voulait ... 


M. Deniger: Vous comptez donc vendre les trois autres 
entreprises qui ne détiennent pas ce permis? 


M. Bandeen: Non. Mais nous allons vendre quelques-uns de 
leurs permis. Nous négocions déja la vente d’un certain 
nombre des permis pour le trajet Toronto-Montréal, car nous 
les avons déja. Nous allons également essayer de vendre un 
certain nombre de leurs gares, puisque nous les avons en 
double. Mais nous n’allons pas étre seuls propriétaires de ces 
sociétés. La province de Québec et nous-mémes en serons 
propriétaires 4 part égale. Par conséquent, il faudra avoir 
l’accord de la province pour toute vente de permis ou de gare. 


M. Deniger: Je ne suis pas emballé par l’accord signé par 
vous-méme et par le Québec dans cette affaire, et j’aimerais 
savoir qui a fait le premier pas. Etes-vous allé dire aux 
autorités de la province: «nous aimerions vraiment avoir un 
partenaire, car nous n’avons pas les moyens nécessaires.» Ou la 
province de Québec est-elle venue vous voir en disant: «la 
participation du gouvernement fédéral, par l’intermédiaire du 
CN, dans les activités de camionnage au Québec ne nous 
rassure guére, et nous aimerions pouvoir surveiller un peu la 
situation»? Qui a fait le premier pas? Etait-ce vous ou la 
province de Québec? 


M. Bandeen: J’ai rencontré le ministre des Transports a 
Québec et je lui ai expliqué ce que nous faisions. Je ferais de 
méme quelle que soit la province ow nous achéterions une 
société de camionnage qui y a son siége. L’idée que le CN 
achéte des entreprises de camionnage supplémentaires dans la 
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province and indicated they would not allow the transfer of the 
licences to the CN. I pointed out, just as you suggested, that 
we were not buying the trucking companies, we were buying 
the holding companies. So we were not asking for a transfer of 
licences and therefore it was not falling under their jurisdic- 
tion. There was some indication they would make it fall under 
their jurisdiction if we did not come to an agreement, and 
there were long discussions involving several of the ministers of 
the provincial government on various combinations of percent- 
age ownership by us, percentage ownership by themselves and 
also by some of their economic entities. 


Mr. Deniger: At the press conference that was held in 
Quebec City on January 12 and reported in Le Devoir of 
January 13 and Le Soleil of January 13, the minister is quoted 
as saying that it was you, CN, yourself, Mr. Bandeen, that 
invited the participation of the Government of Quebec. Is 
that... ? 


Mr. Bandeen: I cannot know. I have not read that specific 
report of the press conference. No, we did not invite the 
participation of the Province of Quebec, but, all right, if you 
are told that you are not going to get what you want unless you 
can come to a negotiated deal, then I suppose in that sense we 
invited them. But we did not walk down to Quebec City and 
ask them to negotiate. 


Mr. Deniger: I will be fair to you and to the minister 
because it is an old political trick not to give the whole quote. 
The minister did say that he first told you to try and get a 
private sector partner... 


Mr. Bandeen: That is right. 


Mr. Deniger: ...and you could not find one, and because 
you could not find one, then basically you said, well, why do 
not you become a partner with me? 


Mr. Bandeen: I know it precisely. We said that we could not 
find one, therefore we wanted to buy it all ourselves. The 
province then said, no, we will buy half of it. 


Mr. Deniger: I see. When you look at the nature of the 
holding company you have bought, which has assets of $32 
billion and which has receivable accounts of $7 million on a 
$60 million chiffre d’affaire, the thing that concerns me more 
and more in trucking—and I guess it is really what concerns 
Association du camionnage du Québec, whose past president 
was Camille Archambault and whose present president is Mr. 
Gosselin—is that pretty soon it will only be the major enter- 
prises like Smith, which is CP, or like yourself, which is CN, 
Husband, who will be able to really deal in the trucking 
business. On one hand we are facing deregulation of the 
industry in the States, and a lot of people in Canada want that. 
On the other hand, the capital investment is such that a 
private enterprise guy—private ownership because Bussiéres 
was the sole owner of his holding company—will simply not be 
able to do it anymore, with the end result that we will have less 
competition, we will have the big enterprises which will own 
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province n’a pas beaucoup plu au ministre et il a dit qu’il ne 
permettrait pas le transfert de permis au CN. Mais je lui ai 
dit, comme vous venez de le signaler, que nous n’achetions pas 
les entreprises de camionnage mais les sociétés de portefeuille. 
Nous ne demandions pas le transfert des permis et cela ne 
relévait par conséquent pas de la juridiction de la province. Les 
autorités provinciales nous ont dit que si nous ne pouvions pas 
nous mettre d’accord, elles feraient le nécessaire pour que cela 
reléve d’eux. On a eu beaucoup de discussions avec plusieurs 
ministres du gouvernement provincial au sujet de différents 
arrangements, de différents pourcentages de participation 
financiére par nous-mémes, par la province et par un certain 
nombre d’autres groupes. 


M. Deniger: Lors de la conférence de presse tenue 4 Québec 
le 12 janvier, sur laquelle un article est paru le 13 janvier dans 
Le Devoir et dans Le Soleil, le ministre aurait apparemment 
dit que c’était vous, monsieur Bandeen, au nom du CN, qui 
aviez demandé la participation du gouvernement du Québec. 
Est-ce exact? 


M. Bandeen: Je ne sais pas. Je n’ai pas lu ce rapport de la 
conférence de presse. Non, nous n’avons pas invité la province 
de Québec a participer mais si on vous dit que vous n’allez pas 
obtenir ce que vous voulez tant que vous n’en arrivez pas a un 
accord avec l’autre partie intéressée, je suppose que cela peut 
étre interprété comme étant une invitation. Mais nous ne 
sommes pas allés 4 Québec leur demander de négocier. 


M. Deniger: J’aimerais étre juste envers le ministre et 
vous-méme. C’est une ruse politique des plus vieilles que de ne 
réciter qu’une partie d’un discours. Le ministre a bien dit qu'il 
vous a d’abord recommandé d’essayer de trouver un partenaire 
du secteur privé... 


M. Bandeen: C’est exact. 


M. Deniger: ...et vous n’avez pas pu en trouver. C’est 
pourquoi vous avez demandé 4 la province d’étre votre parte- 
naire, n’est-ce pas? 


M. Bandeen: Je sais trés bien ce qui s’est passé. Nous leur 
avons dit que nous n’avions pas pu trouver un partenaire et que 
par conséquent nous voulions acheter le tout nous-mémes. La 
province a ensuite dit: «Non, on en achétera la moitié». 


M. Deniger: Je vois. Compte tenu de la nature de la société 
de portefeuille que vous avez achetée, qui a un actif de 32 
milliards de dollars et les comptes recevables de 7 millions de 
dollars pour un chiffre d’affaire annuel de 60 millions de 
dollars, ce qui m’inquiéte de plus en plus (et ce qui inquiéte 
également |’Association du camionnage du Québec, dont l’an- 
cien président était Camille Archambault et dont le président 
actuel est M. Gosselin) c’est le fait que bientdt seuls les plus 
importantes entreprises comme Smith, qui reléve du CP, ou le 
CN, l’entreprise Husband, etc., pourront mener a bien des 
activités dans le domaine du camionnage. D’un céte, |’industrie 
se déréglemente aux Etats-Unis, et beaucoup de Canadiens 
souhaitent que la méme chose se fasse ici. D’un autre cété, 
l'investissement est tel que l’entrepreneur privé (Bussiéres était 
le seul propriétaire de sa société de portefeuille) ne pourra tout 
simplement plus assumer seul la responsabilité. Cela aboutira 
a une situation ou la concurrence s’en trouvera amoindrie et ce 
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everything. I am just curious about your comments on the 
situation I have just described. 


Mr. Bandeen: | think you have to put it in perspective. Even 
with this purchase, and had we owned 100 per cent of Bus- 
siéres, our total share of the Quebec trucking is less than 5 per 
cent. I have forgotten the exact figures. It is 4 per cent, in that 
neighbourhood. 


Mr. Deniger: Before or after? 


Mr. Bandeen: After. So we are really not a dominant, major 
contender. There are several trucking firms that are of larger 
size than we are, and on the other side of life there will always 
be a role for the small entrepreneur to come in and operate on 
a local basis, and he will beat us out, the national trucking 
firm, in every case. 


Mr. Deniger: | must say that the only positive thing I see to 
the involvement of the Province of Quebec in this transaction 
is that, now that they are owners of a trucking undertaking 
maybe they will start issuing rules and regulations which will 
not get the private entrepreneur by the throat and they will 
really taste their own medicine for once. On this topic also, 
when you have hired Mr. Bussiéres, he will stay on as chief 
executive officer. Who will be on the board of directors? Will 
you sit on it yourself? Or will your vice-president in charge of 
holdings? Who will sit on the board of directors of this 
company? 
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Mr. Bandeen: Initially, we will have Mr. Yvon Masse, who 
is our vice-president in the St. Lawrence region of the railway, 
but who also represents the corporation generally in Quebec; 
we will have one of our lawyers, who did a lot of the negotia- 
tions; and we will probably have Mr. Griffith, who is the head 
of all our trucking in Canada. He is located in Toronto; he is 
general manager of our trucking arm and all of our wholly 
owned trucking companies report to him. The three of them 
will be on the board of directors initially. 


Mr. Deniger: Is this, as far as you know, the first time that 
you have entered into a partnership agreement with the Prov- 
ince of Quebec for assets? 


Mr. Bandeen: This is the first time we have entered into 
partnership with the province directly in this fashion, although 
the COGEMA Ferry Service is fairly confused. Initially, we 
had 49 per cent and the local citizens had a certain percentage, 
but I believe Quebec has bought a portion of that. We also 
have money in the various terminals at Baie-Comeau, which 
the province has money in. We look at it as a grant, we do not 
look at it as a part ownership, although I think technically it is 
part ownership. 


[ Translation] 


seront les grosses entreprises qui feront tout. J’aimerais savoir 
ce que vous pensez de la situation que je viens de décrire. 


M. Bandeen: Je pense qu’il faut mettre les choses dans la 
bonne perspective. Méme si |’on tient compte de cet achat et si 
lon était propriétaire 4 100 p. 100 de l’entreprise Bussiéres 
notre part totale de l’industrie du camionnage au Québec 
serait inférieure a 5 p. 100. Je n’ai pas les chiffres exacts sous 
la main, mais je pense que c’est quelque chose de l’ordre de 4 
p. 100. 


M. Deniger: Avant ou aprés? 


M. Bandeen: Aprés. Nous n’allons donc pas jouer un role 
dominant. II existe plusieurs sociétés de camionnage qui sont 
plus importantes que nous. Par ailleurs, le petit entrepreneur 
aura toujours la possibilité de lancer une affaire a l’échelle 
locale et, dans tous les cas, il l’emportera sur la société de 
camionnage nationale. 


M. Deniger: Le seul aspect positif, d’aprés moi, de la 
participation de la province de Québec a cette transaction c’est 
que, maintenant qu’elle est devenue propriétaire d’une société 
de camionnage, elle commencera peut-étre 4 imposer des 
réglements qui n’écraseront pas l’entrepreneur privé et elle 
saura pour une fois comment se sentent ceux qui se trouvent de 
Pautre coté. J’aimerais maintenant vous poser une autre ques- 
tion. Lorsque vous embaucherez M. Bussiéres, il demeurera 
président directeur général. Qui siégera au conseil d’adminis- 
tration? Y siégerez-vous vous-méme? M. Bussiéres sera-t-il 
votre vice-président chargé du portefeuille? Qui siégera au 
conseil d’administration de l’entreprise? 


M. Bandeen: Au départ, il y aura M. Yvon Masse, qui est 
notre vice-président pour la région du Saint-Laurent, mais qui 
représente également la société un peu partout au Québec; il y 
aura également Il’un de nos avocats qui a participé 4 un grand 
nombre des négociations; il y aura sans doute également M. 
Griffith, qui est le directeur de toutes les activités de camion- 
nage entreprises au Canada. M. Griffith a son bureau a 
Toronto; il est directeur général de notre Division de camion- 
nage, et toutes les sociétés de camionnage qui nous appartien- 
nent en entier, relévent de lui. Au départ, donc, ces trois 
personnes feront partie du conseil d’administration. 


M. Deniger: D’aprés ce que vous en savez, est-ce la premiére 
fois que vous signez un accord de ce genre avec la province de 
Québec? 


M. Bandeen: C’est en effet la premiére fois que la province 
et nous-mémes sommes partenaires dans une entreprise de ce 


genre, mais la question du service de bateaux transporteurs de — 


Cogema n’est pas trés claire. Au début, nous détenions 49 p. 
100 et les habitants de la région avaient eux aussi un certain 
pourcentage. Mais je pense que la province de Québec en a 
acheté une certaine partie. Nous avons également investi, 


comme la province, certains montants dans les différentes — 
gares de Baie-Comeau. Nous définissons cela comme étant une | 


subvention plut6t qu’une entreprise commune bien que, sur le 
plan technique, cela puisse étre qualifié d’entreprise commune. 
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Mr. Deniger: What is the rate of return of the average 
trucking enterprise, or of even sea and trucking? What is your 
rate of return? 


Mr. Bandeen: I can get it for you. Mr. Thomas, our 
comptroller, will produce it. 


Mr. Deniger: What significant impact, other than the fact 
that you will have a licence between Moncton and Montreal, 
does this transaction bring? Will it really, really boost your 
sales? Will it boost your volume? Will it make your marketing 
easier? 


Mr. Bandeen: Our current revenue from trucking runs in 
the neighbourhood of $80 million to $90 million, and Bus- 
siéres’ revenue is $60 million. So it is a significant increase. It 
will also give us the ability to market our coast-to-coast 
operation, which we do not have now. These are the big 
advantages to us, and it gives us a coverage of the Province of 
Quebec. We have Chalut and that is about it in the province. 


Mr. Deniger: Your licence... 
Le président: Question finale. 


Mr. Deniger: Yes. Your licence, Husband Quebec, that you 
operate, is it true that it only has a radius of operation of 30 
miles around Montreal, and you cannot really go beyond that? 


Mr. Bandeen: I do not know whether 30 is the exact 
number, but it is a limited radius. The return on investment in 
the trucking in 1979 was 8.7 per cent in CN. 


Mr. Deniger: Bussiéres’ return on investment, if you can 
believe his quotes, is 2 to 3 per cent. So you might have to doa 
bit of cutting, as you are doing in other places, maybe cut 
some fat off it if you want to bring it to your rate of return. 
Thank you, Mr. Chairman. 


The Chairman: Thank you, Mr. Deniger. Mr. Gass, please. 


Mr. Gass: Thank you, Mr. Chairman. I, too, would like to 
welcome Dr. Bandeen here, and again welcome the opportu- 
nity to try to get some information from Dr. Bandeen regard- 
ing some items that are critical and of great interest to P.E.I. 


At our last meeting, of December 18, CN Express was a 
topical topic at that time, and many, many people had 
expressed their displeasure at the thought that CN Express 
was going to be removed from the Maritimes. I was one of 
those. I asked questions at that time about whether or not 
Charlottetown and Sydney were going to be reappraised, with 
some consideration given to keeping those express terminals 
open. I was told at that time, by Dr. Bandeen, that we would 
have some answers some time in January. I understood it to be 
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M. Deniger: Quel est le taux de profit moyen des sociétés de 
camionnage, ou méme des sociétés de camionnage et de trans- 
port maritime? Quel est votre taux de profit? 


M. Bandeen: Je pourrais vous l’obtenir. M. Thomas, notre 
contréleur, pourra vous fournir ce renseignement. 


M. Deniger: Outre le fait que cette transaction vous fournit 
un permis pour le trongcon Moncton-Montréal, que vous pro- 
cure-t-elle d’autre? Aménera-t-elle vraiment une importante 
augmentation de vos ventes et de votre volume d’affaires? 
Vous facilitera-t-elle vos activités de commercialisation? 


M. Bandeen: A l’heure actuelle, nos activités de camionnage 
nous procurent quelque chose de l’ordre de 80 a 90 millions de 
dollars. Les revenus de l’entreprise Bussiéres sont d’a peu prés 
60 millions de dollars. Cela représente donc une importante 
augmentation. Aussi, cet accord nous permettra-t-il de mieux 
commercialiser nos activités menées de la céte Pacifique a la 
céte Atlantique. Voila les principaux avantages qu’elle nous 
procurera en plus de nous donner des droits dans la province 
de Québec. Nous avons Chalut, et c’est 4 peu prés tout ce que 
nous avons dans cette province a l’heure actuelle. 


M. Deniger: Votre permis... 
The Chairman: Last question. 


M. Deniger: Oui. L’entreprise Husband Québec, que vous 
contrélez, détient un permis; mais ce permis ne s’applique-t-il 
pas seulement a un rayon de 30 milles autour de Montréal? 
N’est-ce pas vrai que vous ne pouvez pas aller au-dela de cette 
limite? 

M. Bandeen: Je ne sais pas si le rayon maximal est de 30 
milles, mais je sais que les activités de cette entreprise, en 
vertu de son permis, sont limitées. Pour le CN, en 1979, le 
taux de profit sur les investissements au titre des activités de 
camionnage était de 8,7 p. 100. 


M. Deniger: Si l’on peut faire confiance 4 M. Bussiéres, le 
taux de profit sur les investissements qu’il a réalisés pour le 
compte de son entreprise était de 2 ou 3 p. 100. Alors il faudra 
peut-étre limiter les dépenses, comme vous le faites ailleurs, si 
vous voulez ramener le taux de profit de cette entreprise 4 un 
niveau semblable a celui des autres entreprises que vous gérez. 
Merci, monsieur le président. 


Le président: Merci, monsieur Deniger. Monsieur Gass, 
vous avez la parole. 


M. Gass: Merci, monsieur le président. J’aimerais, moi 
aussi, souhaiter la bienvenue a M. Bandeen. Je suis heureux 
d’avoir l’occasion de lui poser des questions au sujet d’un 
certain nombre de points qui intéressent beaucoup |’Ile-du- 
Prince-Edouard. 


A l’époque de notre derniére réunion, qui s’est tenue le 18 
décembre, l’express du CN faisait la une un peu partout. 
Beaucoup de gens étaient trés mécontents de la possibilité que 
express du CN soit supprimé aux Maritimes. Je comptais 
parmi ces gens-la. Je vous avais posé des questions en vue de 
savoir si on allait réexaminer la situation de Charlottetown et 
Sydney pour peut-étre leur permettre de garder ouvertes leurs 
gares. A l’époque, M. Bandeen m’a dit qu’il serait en mesure 
de nous fournir certaines réponses en janvier. Je pensais que 
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early January, but on looking at the record it is just simply 
January. 


Mr. Bandeen: Earlier this morning, | indicated that, yes, we 
are looking at them and, yes, we will have an answer that I will 
discuss with the minister by the end of January, preferably 
next week, and hopefully will come out with an answer very 
soon thereafter. 


Mr. Gass: Anyway, I had not heard anything, and here it is 
past the middle of January. On Friday past, January 19— 
whatever last Friday was—I spoke to the minister and asked 
him whether or not there had been any decision arrived at and 
whether or not there had been any discussion on the resolution 
that we passed here at the last meeting that the minimum of 
service by CN Express could be maintained at the 1979 level, 
and he indicated that there was no answer, there was no 
decision, and he hoped there would be one soon. 


Then on Monday... 


The Chairman: For clarification, Mr. Gass, I just might 
point out that while that motion was passed at the last session 
of our committee, our report has not yet been presented to the 
House. 


Mr. Gass: So are you saying, Mr. Chairman, that the 
minister was unaware of our resolution? 


The Chairman: | doubt that he is unaware of it but he is not 
officially aware of it. 


Mr. Gass: Okay. Also, but to carry on, I was somewhat 
surprised then on Monday to find out that notices had already 
gone out to 17 employees of CN on P.E.I. with termination 
effective March 1. I was really surprised to hear this but an 
explanation given this morning that that is normal practice in 
this type of procedure. 


Mr. Bandeen: We can withdraw the notices at any time if 
some extraordinary event occurs. 


Mr. Gass: Has there been some consideration, Dr. Bandeen, 
through you, Mr. Chairman, with the minister given to the 
closures or the fact Charlottetown and Sydney are going to be 
kept open. Have any proposals been advanced to the minister 
and, if so, what type of proposals are we looking at? I was 
informed by some of the CN employees—and I mentioned this 
to the minister on Friday—that there was a proposal—I do not 
know whether or not it is official—that Charlottetown would 
probably be kept open but reduced from 40 employees to 11. Is 
there any truth in that information, Dr. Bandeen? 


Mr. Bandeen: We are looking at—though I cannot give you 
the exact figure—that type of a situation. We are trying to 
evaluate what happens if you leave—I will use Charlottetown 
as an example—Charlottetown open at its current level, at a 
medium-reduced level and a greatly-reduced level? What are 
the economics of it? What are the justifications? What effect 
would it have on traffic and on our expenses? All of these 


[ Translation] 


cela allait étre au début du mois de janvier, mais d’aprés le 
procés-verbal qui a été dressé suite a la réunion, il semblerait 
que I’on ait seulement précisé le mois. 


M. Bandeen: Plus tét ce matin, j'ai cru que nous étions en 
train d’examiner la situation et que nous aurions une réponse a 
vous donner. D’ici la fin du mois de janvier, je vais avoir 
occasion d’en discuter avec le Ministre. J’espére d’ailleurs le 
rencontrer la semaine prochaine et en arriver rapidement a une 
entente. 


M. Gass: Quoi qu’il en soit, on ne m’a donné aucune 
nouvelle, et nous voici maintenant dans la deuxiéme moitié de 
janvier. Vendredi dernier—je pense que c’était le 19 janvier— 
mais de toute facon c’était vendredi dernier—j’ai soulevé la 
question avec le ministre. Je lui ai demandé si l’on en était 
arrivé a une décision et si on avait discuté de la résolution que 
nous avons adoptée lors de notre derniére réunion. Cette 
résolution demandait qu’un service minimal pour l’express du 
CN soit maintenu au méme niveau qu’en 1979. Le ministre 
m’a dit qu’il n’avait pas encore de réponse a me donner 
puisqu’aucune décision n’avait encore été prise. Mais il m’a 
assure que cela ne tarderait pas. 


Ensuite, lundi... 


Le president: Monsieur Gass, pour que les choses soient bien 
claires, j’aimerais préciser que bien que notre Comité ait 
adopté la motion lors de la derniére séance, nous n’avons pas 
encore présenté notre rapport a la Chambre. 


M. Gass: Monsieur le président, vous voulez dire par la que 
le ministre n’était pas au courant de notre résolution? 


Le président: Cela m’étonnerait beaucoup qu’il ne la con- 
naisse pas, mais on ne lui a pas rendu compte officiellement. 


M. Gass: Trés bien. J’aimerais maintenant poursuivre ce 
que je disais tout a lheure. J’ai donc été trés étonné lundi 
d’apprendre qu’on avait donné des avis de mise a pied, en 
vigueur dés le 1* mars, 4 17 employés du CN travaillant a 
I’Ile-du-Prince-Edouard. J’ai été fort étonné d’entendre ce 
matin que cette pratique est tout a fait normale dans ces 


circonstances. 


M. Bandeen: Nous pouvons annuler ces avis n’importe 
quand, sil survient un événement extraordinaire. 


M. Gass: Monsieur Bandeen, avez-vous discuté avec le 
ministre de la possibilité de garder ouvertes les gares de 
Charlottetown et de Sydney? Des propositions ont-elles été 
faites au ministre, et, dans l’affirmative, quelles ont-elles été? 
Certains employés du CN mont appris qu’une proposition en 
vertu de laquelle la gare de Charlottetown resterait ouverte, 
mais avec un effectif de 11 au lieu de 40 employés, avait été 
faite. J’ai d’ailleurs mentionné cela au ministre lorsque je 1’ai 
rencontré vendredi. Mais je ne sais pas si cette proposition est 
officielle ou non. Qu’en savez-vous monsieur Bandeen? 


M. Bandeen: Bien que je ne dispose pas des chiffres exactes, 
je puis vous affirmer que nous sommes en train d’étudier cette 
possibilité. Nous essayons de déterminer ce qui se passerait si 
on gardait ouverte la gare de Charlottetown par exemple, si les 
activités étaient maintenues a leur niveau actuel, si elles 
étaient légérement réduites et si elles étaient grandement 
réduites. On cherche a savoir quelles en seraient les conséquen- 
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alternatives are being looked at in detail. I have not seen the 
results of those; I was hopeful that I would see them this week 
but I have been out of town all this week and I hope to have 
the proposals in front of me early next week and as soon as | 
have had a chance to evaluate them I want to discuss them 
with the Minister of Transport. We have not forwarded any- 
thing to him, but we are looking at that type of proposal. 


Mr. Gass: There has been no proposal forwarded to the 
Minister of Transport regarding keeping the Charlottetown 
Express office open with reduced staff. 


Mr. Bandeen: No, there certainly has not been anay from 
me officially. I think our staffs talk but there has been no 
proposal put forward. 


Mr. Gass: I also asked at that time for some information 
regarding the new CN ferry that was being built in Saint John, 
New Brunswick and at that time, sir, you told me that you 
would get back to me with some information. 


Mr. Bandeen: I also mentioned in answer to the questions at 
the beginning of the morning session, I said we had the 
answers to a lot of questions. We only have them in one 
language—we are having them translated—so we could not 
file them at this time. We will try, before leaving today, to give 
the individuals who asked the questions a unilingual copy of 
the answers in whatever language they asked the question and 
then get them back to the committee translated as soon as 
possible. So before today is out we will give you your answer to 
that question. 


Mr. Deniger: I will translate it into English for you. 
Mr. Gass: Thank you. 


Another line of questioning that I had was on the ferry 
service and the ferry rates—the rates for all CN Marine 
services in the Maritimes. I understand that there is some 
discussion taking place and that there will be an announce- 
ment shortly on what the rates will be for the coming season. 


Mr. Bandeen: The rates are set totally by the federal 
government. We do not have anything to do with the rates. 
They do not even ask our advice as far as I know. They set the 
rates and determine them. It is determined by the Minister of 
Transport and/or the Cabinet. I do not know whom, but we 
are not consulted; they put the rates in. All we do is tell them 
what the costs are going to be, and if they up the rates it 
reduces what they have to pay us, and if they leave them down 
it does not, but we are not consulted on the rates. 


[ Traduction] 


ces économiques et on essaie également de trouver des argu- 
ments justificatifs suffisants. I] faut par exemple déterminer 
quelle incidence une telle décision aurait au niveau du volume 
d’affaires et des dépenses que nous devrions engager. Nous 
sommes en train d’étudier en détail toutes ces différentes 
possibilités. Mais je ne connais pas encore les résultats de ces 
recherches. J’avais espéré les avoir cette semaine, mais j’étais 
absent toute la semaine. J’espére recevoir les différentes propo- 
sitions au début de la semaine prochaine. Dés que j’aurai eu 
occasion de les évaluer, j’en discuterai avec le ministre des 
Transports. Nous ne lui avons encore rien envoyé, mais c’est ce 
genre de proposition que nous envisageons de faire. 


M. Gass: Le ministre des Transports n’a regu aucune propo- 
sition selon laquelle le bureau du Charlottetown Express pour- 
rait rester ouvert avec un personnel réduit? 


M. Bandeen: Non, je n’ai pris aucune mesure officielle a cet 
effet. Les employés en discutent souvent entre eux, mais 
aucune proposition officielle n’a encore été faite. 


M. Gass: A la méme réunion dont j’ai parlé tout a l’heure, je 
vous avais demandé des renseignements au sujet du nouveau 
traversier du CN que l’on avait entrepris de construire a 
St-Jean au Nouveau-Brunswick. Vous m’aviez dit que vous me 
fourniriez des renseignements plus tard. 


M. Bandeen: En réponse aux questions que |’on m’a posées 
au début de la séance de ce matin, j’ai dit que nous avions la 
réponse a beaucoup de questions. Mais la traduction n’en a pas 
encore été faite et il m’est donc impossible de les déposer a 
Pheure actuelle. Avant de vous quitter aujourd’hui, nous 
essayerons de remettre aux personnes qui ont posé des ques- 
tions un exemplaire de la réponse qui a été donnée, dans la 
langue dans laquelle elles ont posé leurs questions. Nous ferons 
tout notre possible pour faire traduire ces réponses au plus 
vite. Avant la fin de la journée, nous vous donnerons donc une 
réponse a cette question. 


M. Deniger: Je la traduirai en anglais pour vous. 
M. Gass: Merci. 


Je voulais également vous poser un certain nombre de 
questions au sujet du service de traversier et du prix des billets. 
Je m’intéresse au tarif pour les services maritimes du CN 
appliqué partout dans les provinces maritimes. Je crois com- 
prendre que des discussions ont été entamées et qu’on annon- 
cera bientot les tarifs qui seront en vigueur pour la prochaine 
saison. 


M. Bandeen: Les tarifs sont tous établis par le gouverne- 
ment fédéral. Nous n’avons rien a dire a ce sujet. Que je sache, 
le gouvernement ne nous demande méme pas notre avis. II fixe 
tout seul les tarifs. Je crois que c’est le ministre des Transports 
et (ou) le Cabinet. Je ne sais pas exactement qui en est 
respnsable, mais je peux vous assurer qu’on ne nous consulte 
pas. C’est le gouvernement qui détermine le tarif. Tout ce 
qu’on dit c’est quels seront les coats. Si le gouvernement décide 
d’augmenter les tarifs, cela réduit ce qu’ils devront nous payer; 
c’est le contraire qui se passe si les tarifs ne bougent pas. Mais 
on ne nous demande pas notre avis. 
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Mr. Gass: So then the business community is not the only 
sector that is not consulted or advised when rates are 
increased? 


Mr. Bandeen: We are advised when they are increased but 
we are not asked what our opinion is. 


The Chairman: Could I sneak in a supplementary, please, 
Mr. Gass? 


Mr. Gass: Sure. 


The Chairman: You do not request increases in rates on 
ferry services, is that correct? 


Mr. Bandeen: Technically, no, the rates are determined by 
the government. We have our own opinion of what the rate 
level should be, and sometimes we are asked, but it is not us 
that set the rates. 


The Chairman: I know you do not set them, but I must say | 
would be surprised if CN did not ask for rate increases from 
time to time. 


Mr. Bandeen: We do occasionally but they are not paid any 
attention to, at least not usually. 


Mr. Gass: Again, Dr. Bandeen, the line of questioning that I 
was putting forth on December 18 is also on potato shipments 
and cars and so on, and I am sure you are aware that a major 
contributor to the Prince Edward Island economy is the potato 
industry. 


Given the nature of this highly competitive industry, it is 
essential that Island shippers are able to meet the stringent 
market demands in terms of quality of products. Now, the 
producers can do that, they can produce quality products, but 
quality products and delivery time are the important factors. 
However, the present condition of the Prince Edward Island 
rail bed and level of service has made it difficult for Island 
shippers to meet these objectives. At present, Island shippers 
have been experiencing difficulty in obtaining sufficient equip- 
ment, such as piggyback trucks and boxcars. 


Mr. Bandeen: In recent times? 


Mr. Gass: Yes, and the potato industry is most optimistic 
this year after three disastrous years, I might add, and early 
movement, particularly by rail, attest to this fact. There are 
heavy shipments leaving but they are having problems. 


Given this fact and that historically the major shipping 
months to the domestic markets of Montreal and Toronto 
occur during February through March and April, I would ask: 
What steps have CN taken to ensure that there is sufficient 
equipment available to move this year’s Prince Edward Island 
potato crop? What are CN’s longterm plans to supply equip- 
ment to move future crops, and what are CN’s plans, both 
short-and long-term, to upgrade and maintain Prince Edward 
Island rail beds? 


[ Translation] 


M. Gass: Ce ne sont donc pas seulement les milieux d’affai- 
res qui ne sont pas consultés ou conseillés lorsqu’il est question 
d’augmenter les tarifs? 


M. Bandeen: On nous fait savoir que les tarifs ont été 
augmentés, mais on ne cherche pas a savoir ce que nous en 


pensons. 


Le président: Monsieur Gass, me permettez-vous de poser 
une question supplémentaire? 


M. Gass: Bien sir. 


Le président: Vous ne demandez pas des augmentations 
pour les tarifs des traversiers, n’est-ce-pas? 


M. Bandeen: En pratique non, puisque les tarifs sont fixés 
par le gouvernement. Nous avons toujours notre petite idée sur 
ce que devraient étre les tarifs, et on nous demande parfois 
notre opinion; mais ce n’est pas a nous qu'il revient de les fixer. 


Le président: Je sais que vous ne les fixez pas vous-méme, 
mais cela n’étonnerait fort que le CN ne demande pas une fois 
de temps en temps des augmentations de tarifs. 


M. Bandeen: On le fait parfois, mais en général les autorités 
n’y prétent guére attention. 


M. Gass: Monsieur Bandeen, lors de la réunion du 18 
décembre, je vous ai également posé des questions au sujet des 
cargaisons de pommes de terre, de voitures, etc. Vous savez, 
jen suis certain, quel rdle joue la pomme de terre dans 
l’économie de |’ Ile-du-Prince-Edouard. 


Compte tenu du caractére trés concurrentiel de cette indus- 
trie, il est essentiel que les transporteurs de I’ fle-du-Prince- 
Edouard soient en mesure de répondre aux demandes exigean- 
tes du marché sur le plan de la qualité des produits. Les 
cultivateurs peuvent produire des pommes de terre de qualité. 
Mais les deux facteurs importants sont la qualité des produits 
et le délais de livraison. Cependant, |’état actuel du réseau 
ferroviaire de I’Ile et le niveau des services fournis ont fait qu'il 
est plus difficile pour les transporteurs insulaires de répondre a 
ces objectifs. A l’heure actuelle, les exportateurs de I’fle-du- 
Prince-Edouard ont du mal a obtenir le matériel nécessaire, 
notamment suffisamment de wagons rail-route et de wagons 
couverts. 


M. Bandeen: Ces problémes sont récents? 


M. Gass: Oui, et aprés trois années catastrophiques, |’indus- 
trie de la pomme de terre est maintenant trés optimiste, 
comme en témoigne d’ailleurs le volume des cargaisons trans- 
portées jusqu’a présent par les chemins de fer. D’importantes 
quantités sont expédiées, mais des problémes se posent. 


Compte tenu de cela et du fait qu’historiquement les livrai- 
sons aux marchés de Montréal et de Toronto se font pour la 
plupart en février, mars et avril, je vous pose la question 
suivante: quelles mesures ont été prises par le CN pour s’assu- 
rer qu'il y ait un matériel ferroviaire suffisant pour transporter 
la récolte de pommes de terre de I’Ile-du-Prince-Edouard de 
cette année? Quels sont les plans 4 long terme du CN en 
matiére d’approvisionnement en matériel nécessaire pour 
transporter les récoltes futures et quels sont les plans du CN a 
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I understand that there was a report presented a year or so 
ago stating that it would require about $25 to $30 million to 
upgrade the rail beds in PEI. Has ther been any consideration 
of this? Has there been any money committed to that pro- 
gram, and if so, is it over a short period or a long-term period? 
And are there any plans to abandon any lines in PEI, and if so, 
what lines are they? 


Mr. Bandeen: Okay, that is a fairly full question on the 
future of railway business in Prince Edward Island. 


Mr. Gass: It is a critical question for PEI. 


Mr. Bandeen: I agree, it is critical We have had long 
discussions with the provincial government and we were 
attempting to get a basic pattern of rail that should be left; 
that is, which ones, if any, should be allowed to be abandoned 
and which should be upgraded, because there is no sense in 
spending a great deal of money in upgrading a track that is 


_ going to be abandoned or is not required. I do not know where 


those stand now. They were in negotiation and I would have to 
go back and take a look at them. 


As far as potatoes go, I have checked out our movements 
from the period September 1980 to January 3, 1981. We 
dispatched off the Island 752 carloads and 439 trailer loads, 
and there were no apparent equipment shortages; at least we 
have no report of an equipment shortage in the period. We are 
about to test what we call super therm rail cars, five of them— 
these are ones that are so well insulated that they do not 
require heating or refrigeration—on the handling of PEI 
potatoes with the growers to see whether these will meet the 
requirements, and we could substitute some of these in the 
future. 


I thought our relations with the provincial government and 
also with the potato growers association were excellent. We 
had our problems, three or four years ago, we had rate 
problems and we had equipment problems. The rates were 
trapping us into using second-hand american refrigerator cars 
which were in terrible shape. They were not large enough to 
handle the volume of traffic and they were in terrible repair. 
To a large extent those have done and we are now using 
insulated box equipment and trailers. 


Frankly, | am not aware of a complaint in the last year, and 
normally they come across my desk, but I will go back and 
look. I thought our relations with the growers was great; | 
thought we were discussing with them the problems of ship- 
ment and capacity and that we were having intelligent discus- 
sions on them. 


[ Traduction] 


court et 4 long terme pour |’amélioration et le maintien du 
réseau ferroviaire de I’Ile? 


Il me semble que dans un rapport paru il y a environ un an 
on déclarait qu’il faudrait dépenser entre 25 et 30 millions de 
dollars pour améliorer le réseau ferroviaire de I’ Ile-du-Prince- 
Edouard. A-t-on tenu compte de cela? Des crédits ont-ils été 
affectés au programme d’amélioration du réseau et, dans 
affirmative, cela correspond il 4 une période de temps courte 
ou plutdt longue? Prévoit-on abandonner certaines lignes dans 
la province et, si oui, lesquelles? 


M. Bandeen: Vos questions sont ambitieuses. En fait, elles 
traitent de tout l’avenir des chemins de fer a |’Ile-du-Prince- 
Edouard. 


_M. Gass: Cette question est d’une importance capitale pour 
l’Te-du-Prince-Edouard. 


M. Bandeen: Je suis d’accord avec vous la-dessus. Nous en 
avons longuement discuté avec le gouvernement de la province 
et nous sommes en train d’essayer de déterminer quelle ligne 
ferroviaire devrait étre conservée. Autrement dit, nous voulons 
déterminer leaquelles devraient étre désaffectées et lesquelles 
devraient étre améliorées, car il serait ridicule de dépenser des 
sommes importantes pour améliorer des voies qui seront sup- 
primées ou dont on a plus besoin. Mais je ne sais pas trés 
exactement ou nous en sommes a l’heure actuelle. On était en 
train de négocier tout cela. Il faudrait que j’examine de 
nouveau la question. 


Pour ce qui est des pommes de terre, j’ai vérifié les volumes 
transportés entre septembre 1980 et le 3 janvier 1981: 752 
wagons et 439 remorques de pommes de terre ont quitté I’Ile, 
et il n’y a apparemment eu aucune pénurie de matériel. Du 
moins, on ne nous en a signalé aucune. Nous allons également 
bient6t mettre a l’essai 5 wagons «superthermiques». Ces 
wagons sont si bien isolés qu’ils n’exigent aucun systéme de 
chauffage ou de réfrigération. Nous allons rencontrer des 
cultivateurs de I’Ile-du-Prince-Edouard pour voir si ces wagons 
répondent a leurs besoins. On envisage de remplacer un certain 
nombre des voitures ordinaires par ces wagons spéciaux. 


Je pensais que nos rapports avec le gouvernement provincial 
ainsi qu’avec l’association des cultivateurs de pommes de terre, 
étaient excellents. Il y a trois ou quatre ans, nous avions eu un 
certain nombre de problémes, relatifs aux tarifs et au matériel. 
Les tarifs qui étaient alors imposés nous obligeaient 4 recourir 
a des wagons frigorifiques américains, que nous achetions 
d’occasion et qui étaient en trés mauvais état. Ces wagons 
étaient insuffisants pour le volume de pommes de terre a 
transporter et il aurait fallu entreprendre d’énormes travaux de 
remise en état. La plupart de ces wagons ont disparu, et nous 
utilisons maintenant des wagons et des remorques isolés. 


Je ne suis trés franchement au courant d’aucune plainte qui 
aurait été déposée l’an dernier, et en général les plaintes 
passent par mon bureau. Mais je me renseignerai pour en étre 
certain. Je croyais que les rapports que nous entretenions avec 
les cultivateurs étaient excellents. J’avais impression que les 
discussions que nous avions avec eux au sujet des problémes de 
livraison, de capacité, etc., étaient trés intelligentes. 
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Mr. Gass: Did you say you were going to try or you are 
trying five of these supertherm cars? 


Mr. Bandeen: We are going to try. 
Mr. Gass: You are going to try. When can we expect them? 


Mr. Bandeen: | think in the immediate future, but let me go 
back a bit. The note I had said that five supertherm railcars 
are about ready. It is CN’s intention to test the supertherm in 
the potato market. And we have 50 supertherm trailers. Some 
of these have been and are being used successfully to handle 
PEI potatoes, but those are the piggybacks. We also have cars. 
And we are going to test both to see that they meet the 
requirements of the shipper and see if they produce the 
product in the end in good quality. 


Mr. Gass: Okay; then and on the question regarding the rail 
beds? 


The Chairman: Three minutes, Mr. Gass. 


Mr. Bandeen: | will come back to you on those. We are 
going to have to look into them all. The last I was aware of the 
matter, we were having discussions with both the provincial 
government and the shippers on the island to try to set up a 
basic rail network that was required. Then we planned to work 
out how we would upgrade that. But I must confess I do not 
know where that stands right now. 


Mr. Gass: There was some discussion last year that the 
main line from Charlottetown to Souris, I think, is going to be 
discontinued. Are you aware of that, sir? 


Mr. Bandeen: Not personally, no. | will go back and get a 
written answer to you as soon as possible as to exactly where 
the negotiations are with the province. 


Mr. Gass: Assuming that the study was accurate at around 
$25 million to $30 million, in your opinion should that amount 
of money be spent on railbeds in P.E.I.? Or do you think that 
the rail system is that crucial to the well-being of the potato 
and other industries on P.E.I.? 


Mr. Bandeen: | cannot answer that question without doing 
some homework. At one time I know there was a strong push 
within the railway to try to persuade Prince Edward Island 
that they did not require a rail service; that they could get 
better transportation service by interfacing with the rail on the 
mainland. I realize also that that approach was given up some 
time ago, and we have been in discussions with the province on 
what is the optimum size of rail to leave to give the service that 
is required. Frankly I do not know where those discussions 
stand. I will go back and look and send you an answer. 


[ Translation] 


M. Gass: Avez-vous dit que vous alliez mettre a l’essai ou 
que vous avez déja mis a l’essai cinq wagons «superthermi- 
ques»? 


M. Bandeen: Nous allons essayer. 


M. Gass: Vous allez essayer. Quand peut-on s’attendre a 
pouvoir les utiliser? 


M. Bandeen: Sous peu je pense, mais permettez-moi de 
retourner un peu en arriére. La note qu’on m’a donnée préci- 
sait que cinq wagons superthermiques sont presque préts. Le 
CN compte les mettre a l’essai pour voir si on pourrait les 
utiliser pour le transport des pommes de terre. Nous disposons 
également de SO remorques superthermiques. Un certain 
nombre d’entre elles ont déja été utilisées pour transporter les 
pommes de terre de I’Ile-du-Prince-Edouard, mais il s’agissait 
surtout de wagons rail-route. Nous avons également des 
wagons et nous allons mettre les deux a |’€preuve pour voir s’ils 
répondent aux exigences des exportateurs et si le produit ainsi 
livré est de bonne qualité. 


M. Gass: Trés bien. Et qu’en est-il de l’état du réseau 
ferroviaire? 


Le président: Vous n’avez que trois minutes, monsieur Gass. 


M. Bandeen: Je reviendrai la-dessus plus tard. Nous devrons 
examiner toutes les lignes de trés prés. La derniére fois que 
jen ai entendu parler, nous discutions avec le gouvernement 
provincial et avec les transporteurs de I’Ile afin de voir com- 
ment mettre sur pied un réseau adéquat. Nous prévoyons 
également étudier la question de son amélioration. Mais je dois 
vous avouer que je ne sais pas ol nous en sommes exactement 
a ce sujet. 

M. Gass: L’an dernier, on avait envisagé d’éliminer la ligne 
principale reliant Charlottetown et, je pense, Souris. Savez- 
vous ce qu'il en est? 


M. Bandeen: Non, je regrette. Mais je pourrai faire des 
recherches et vous envoyer rapidement une réponse écrite pour 
que vous sachiez exactement ou en sont les négociations avec 
la province. 


M. Gass: Supposons que les chiffres de 25 a 30 millions de 
dollars qui figurent dans |’étude correspondent a une interpré- 
tation réaliste des dépenses nécessaires. A votre avis, 
devrait-on consacrer de telles sommes au réseau ferroviaire de 
’Ile-du-Prince-Edouard? Pensez-vous que le réseau soit suffi- 


samment essentiel a l’essort de l’industrie de la pomme de terre 
et des autres industries de la province pour justifier ces 


dépenses? 


M. Bandeen: Avant de répondre a votre question, il faudra — 
que je fasse un certain nombre de recherches. Je sais qu’a une | 
certaine époque, les chemins de fer essayaient de convaincre — 
l'Ile-du-Prince-Edouard qu’elle n’avait pas réellement besoin — 


d’un réseau ferroviaire. L’un des arguments avancés était que 
la province pourrait mieux se débrouiller si elle assurait une 


jonction avec les services ferroviaires du continent. Mais je sais | 
trés bien que cette approche a été abandonnée il y a longtemps | 


déja et qu'il y a eu un certain nombre de discussions avec la 


province au sujet de l’importance optimale du réseau néces- | 
saire pour assurer le service requis. Je vous avoue trés franche- | 
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Mr. Gass: You are aware that freight trains on P.E.I. have 
had to reduce their speed... 


Mr. Bandeen: Yes. 


Mr. Gass: ... because of the condition of the railbeds, 
almost to the point that the people call them the “Blueberry 
Special”—you can be travelling on the train, get off and pick a 
basket of blueberries and then finally board the last car of the 
train as it goes by. It is a really serious situation in P.E.I. I 
have no further questions, Mr. Chairman. Thank you, Dr. 
Bandeen. 


The Chairman: Thank you, Mr. Gass. Dr. Bandeen, may | 
ask you a question about the supertherm cars. Since you said 
you have some trailers, | assume you have some experience 
with them, and perhaps other railroads have had some experi- 
ence with them Would they be practical in the kind of weather 
we have had this past winter? 


Mr. Bandeen: Yes, I think so. They are basically designed to 
be so well insulated that they retain their interior temperature 
for a number of hours—days actually—the cars are supposed 
to be insulated against extreme cold and extreme heat. They 
can operate as effectively in Southern California as in northern 
Quebec. That is the theory. The reason we are not buying a 
whole lot of them right off the bat is because we want to go 
through a few winters like this to find out whether they do 
retain the heat; on those cars, there is no means for artificially 
heating or artificially cooling in the summer. You put the 
commodity in at the temperature you want it at, and it is so 
well insulated that it stays at that temperature or within the 
range that is allowable during shipment. Those cars are par- 
ticularly good for fresh fruit, vegetables and flowers, and 
things like that. They have been used in the U.S. for that. 


The Chairman: It is too bad you had not had a few in 
December and January of this year. Thank you. Monsieur 
Dionne. 


M. Dionne (Chicoutimi): Merci, monsieur le président. 


Monsieur le président, je reviens encore au role particulier 
que CN doit jouer, a savoir ce dont on parle toujours, le réle 
d’unificateur. Il est certain que le but recherché par CN est de 
donner des services a4 toute la population, dans les meilleures 
conditions possibles et peut-étre au meilleur marché possible. 
Je pense que les autorités du CN remplissent trés bien leur 
mandat. Quand on a voulu se débarasser de certains services, 
on a divisé le CN en plusieurs sections, VIA, service de 
messageries, et on parle de plus en plus de rationalisation. 
Cependant, quand on parle de rationalisation, on diminue les 
services partout au pays. On essaie d’abondonner des services 
dans des régions éloignées comme la mienne ou de plus en 
plus, ces services sont requis. Le département de l’express a 
déja été trés rentable et aujourd’hui, on dit qu'il n’est plus 


[ Traduction] 


ment que je ne sais pas exactement ou en sont les discussions. 
Je vais me renseigner et je vous enverrai une réponse. 


M. Gass: Vous savez sans doute que les trains-marchandises 
de I’Ile-du-Prince-Edouard doivent réduire leur vitesse. . . 


M. Bandeen: Oui. 


M. Gass: ... a cause du mauvais état de I’assiette des lignes. 
Ces trains ralentissent d’ailleurs tant que les gens les appellent 
«spéciaux-cueillette-de-fraises». Vous pouvez descendre du 
train en marche, aller cueillir des fraises, et remonter dans le 
dernier wagon. La situation est trés grave a I’ fle-du-Prince- 
Edouard. Je n’ai plus de question a poser, monsieur le prési- 
dent. Merci, monsieur Bandeen. 


Le président: Merci, monsieur Gass. Monsieur Bandeen, 
jaimerais vous poser une question au sujet des wagons super- 
thermiques. Vous avez dit que vous avez un certain nombre de 
remorques, et je suppose que vous, ainsi que d’autres compa- 
gnies de chemins de fer, ont déja une certaine expérience de ce 
matériel. Ces remorques seraient-elles pratiques dans des con- 
ditions climatiques comme celles que nous avons connues 
Phiver dernier? 


M. Bandeen: Je pense que oui. En pratique, elles sont si bien 
isolées que la température interne demeure constante pendant 
plusieurs heures et méme plusieurs jours. Les wagons sont 
isolés contre des froids et des chaleurs extrémes. Elles sont 
aussi pratiques en Carlifornie du Sud que dans le nord du 
Québec. Du moins, c’est la théorie. Si nous ne voulons pas en 
acheter tout un tas tout de suite, c'est que nous aimerions 
attendre quelques hivers pour voir si ces wagons conservent 
bien la chaleur dans ces conditions. Je souligne de nouveau que 
ces wagons ne sont équipés d’aucun systéme de chauffage ou 
de refroidissement. En principe, les marchandises sont mises 
dans le wagon a la température que vous y avez fixée au 
préalable; ces wagons sont censés étre si bien isolés que la 
température reste la méme ou du moins ne varie que dans la 
gamme permise. Ces wagons se prétent tout particuliérement 
au transport des fruits, des légumes et des fleurs. D’ailleurs, 
aux Etats-Unis on s’en sert déja pour transporter ces 
marchandises. 


Le president: C’est dommage que vous n’en ayez pas utilisés 
quelques-uns en décembre dernier et en janvier cette année. 
Merci. Mr. Dionne. 


Mr. Dionne (Chicoutimi): Thank you, Mr. Chairman. 


Mr. Chairman, I would like to come back to the special role 
that the CN should play. We constantly bring up the idea of 
its playing a unifying role. It is clear that CN’s objective is to 
offer its services to the population as a whole, and to do so in 
the best possible conditions and at the lowest price. I am of the 
opinion that CN’s management carries out its mandate. When 
they were talking of eliminating a certain number of services, 
CN was divided into various departments, for example, VIA, 
the parcel post, et cetera. And there is more and more talk 
about rationalization. However, rationalization would mean 
reducing the services that are offered throughout the entire 
country. That would mean, for example, cancelling services in 
isolated areas such as mine where these services have become 
more and more essential. The express services used to be profit 
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rentable. Eh bien, je me pose des questions. Sur le plan 
humain, on a tous les effectifs, on a tout le personnel sur place 
pour donner de plus en plus de services et on a tendance a les 
dimminuer. 
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Monsieur Bandeen, Je dois vous dire une chose: en affaires, 
laisser tomber les services, c’est la décision la plus facile a 
prendre, mais quand on veut relever les services qui sont 
déficitaires, il faut étre plus dynamique et essayer de les 
vendre de plus en plus a la population. Présentement, je ne 
crois pas que le CN joue bien son rdle, celui de donner des 
services a un cout acceptable et peut-étre de donner plus de 
dynamisme aux services. 


Monsieur Bandeen, on parle de nouveaux genres de services, 
c’est-a-dire le camionnage, le transport routier. Quels sont, en 
termes d’énergie, le cout du transport d’une tonne par chemin 
de fer et celui du transport d’une tonne par camion? 


Est-ce que vous avez la comparaison? 


Mr. Bandeen: | do not have the information in front of me 
to compare the energy consumption of rail and truck, but as a 
generalization, they both have their position. The big energy 
efficiency of rail is being able to carry carload traffic in bulk 
commodity. When a railway carries 100 tons or even 60, 70, or 
80 tons in a car, it is extremely efficient, it produces the lowest 
cost and the lowest energy consumption. The worst possible 
use of a railway is to carry a small parcel, which used to be 
done in the express business. That is extremely expensive, not 
only in terms of cost but in terms of energy. 


Generally speaking, the truck is considered to have an 
energy and cost advantage up to a range of 200 to 300 miles, 
and over 200 to 300 miles for smaller quantities going to 
several locations or perhaps originating in several locations. 


The rail is considered to have a naturai advantage over 200 
miles and primarily from point to point—if there is only one 
origin and one destination. That is the generalities of the 
trucking.... 


M. Dionne (Chicoutimi): Dans ma région, on a toujours eu 
le service d’express qui était trés apprécié, mais voici qu’on 
annonce qu’on I’abandonne au mois de juin pour le confier a 
l’entreprise privée. 


Monsieur Bandeen, il me semble qu’il faudrait s’inspirer des 
erreurs commises dans le passé et on va n’en nommer qu’une, 
celle du service des Postes. On a abondonné une foule de 
services, on a confié a l’entreprise privée d’autres services qui 
ont triplé et quadruple; il y a méme eu des augmentations de 
Yordre de 500 p. 100 et méme de 1,000 p. 100 dans certains 
secteurs d’activités des Postes. On a tendance a vouloir répéter 
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earning but now we are saying that it no longer is. So this 
brings me to asking myself a certain number of questions. As 
far as human resources are concerned, we have all the neces- 
sary personnel to increase the services offered and yet the 
trend seems to be going more and more towards reduction. 


Mr. Bandeen, there is something I simply must say now. In 
the business world, the easiest decision to make is that of 
abandoning certain services; but when one is trying to pick up 
those services which have shown a deficit, one must be more 
dynamic and try to sell more and more services to the general 
population. At the present time, I do not think the CN is 
carrying out its role very well, and that role is to offer services 
at reasonable cost and be more dynamic and enterprising as 
far as these services are concerned. 


Mr. Bandeen, we have been talking about new types of 
services, ie. trucking and transport by road. The question I 
would like to ask is the following: What is the cost of transpor- 
ting one ton of merchandise by train as compared to that of 
transporting the same tonnage by truck, in terms of energy 
consumption? 


Do you have that information? 


M. Bandeen: Je n’ai pas ces renseignements sous la main. je 
ne saurais vous dire qu'elle est la consommation énergétique de 
chacun de ces deux moyens de transport. Mais je peux néan- 
moins vous dire que l’avantage, sur le plan énergétique, du 
transport ferroviaire c’est qu'il permet de transporter un 
volume trés important de marchandises en une fois. Si chaque 
wagon transporte 60, 70, 80 ou 100 tonnes de marchandises, 
c’est trés efficace et la consommation énergétique et les coits 
sont moins élevés. Par contre, le transport par train de petits 
paquets est beaucoup moins rentable, et c’est ce qui se passait 
avec le service express. Une telle utilisation du systéme ferro- 
viaire cote non seulement sur le plan monétaire, mais aussi 
sur le plan énergétique. 


En général, le camion est le systéme préféré, pour ce qui est 
des facteurs énergie et coiits, jusqu’a une distance de 200 ou 
300 milles et lorsqu’il s’agit de livrer des articles en petites 
quantités a différentes régions, ou encore lorsqu’il faut aller 
chercher les marchandises a transporter a différents endroits. 


C’est le chemin de fer qu’on préfére lorsque les distances a 
parcourir sont supérieures a 200 milles et lorsqwil n’y a pas 
dispenser de points d’origine et de destination. Voila donc, 
grosso modo, ... 


Mr. Dionne (Chicoutimi): In my area, we have always had 
the express service, which everyone appreciated, but it seems 
now, according to what has been announced, that it is going to 
be abandoned as of June and be taken over by private 
enterprise. 


Mr. Bandeen, it seems to me that we should learn by our 
mistakes, and, to name only one, I would call to mind the 
parcel post service. A whole pile of services have been abando- 
ned or handed over to private enterprise and the cost of these 
services have tripled or even quadripled. There have been 
increases of 500 and even 1,000 per cent in certain parcel post 
related activities. And it seems as though the same mistakes 
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les mémes erreurs dans le service d’express. Vous vous pré- 
parez a confier a l’entreprise privée une foule de responsabi- 
lités alors qu’on sait si bien qu’aux Etats-Unis, les mémes 
erreurs ont été faites dans le passé. On a confié une trop large 
part de responsabilités 4 l’entreprise privée de camionnage et 
dés que l’entreprise de camionnage a été trés bien installée, on 
s’est servi de cette entreprise pour étouffer toute une popula- 
tion qui n’a plus de service par chemin de fer maintenant aux 
Etats-Unis. On s’appréte a répéter ici les mémes erreurs, il me 
semble. Remarquez bien que critiquer, c’est facile. Je crois 
cependant que vous devriez vous inspirer des erreus commises 
aux Etats-Unis. Or, on fait les mémes erreurs... Au moment 
ou on demande a toute une population de rationaliser son 
transport, peu importe les moyens de transport qu’on prend, 
vous autres, au CN, vous commencez par emprunter les modes 
de transport ot on dépense plus d’énergie tout en offrant en 
méme temps moins de services a la population. Et je vous le 
dis, monsieur Bandeen, dans des régions comme le Saguenay- 
Lac-Saint-Jean, il est impensable de supprimer de tels services 
comme celui des messageries. Et comme je vous !’ai souligné le 
18 décembre, il me semble que dans des régions terminales il 
serait facile d’ajouter des wagons addionnels au train VIA 


Rail. C’est le méme monde, c’est les mémes fonctions, c’est les 


| 


| 
| 


| 


| 


| 


mémes rails, ce sont les mémes outils qui vont transporter les 
marchandises chez-nous... Je ne sais pas, mais 4 mon avis 


monsieur Bandeen, vous vous préparez a répéter les mémes 
erreurs commises aux Etats-Unis. 
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The Chairman: Dr. Bandeen. 


Mr. Bandeen: | am sure, as Mr. Dionne knows, that we have 
not moved the express on rail for a considerable number of 
years. There is, at some times in some places, express moving 
on rail, but it is primarily between Montreal, Toronto and 
western Canada. In the Lac St-Jean area I am not aware that 
it has gone by rail for years; it has gone by truck. We intend to 
continue to be represented there; we intend to be available as 
an express service to anybody who wishes to use us, but we will 
contract with a local trucker to move it to Montreal or Quebec 
City or the closest terminal. 


As for energy conservation and efficiency, by using the local 


) trucker, the local entrepreneur, we can increase his profitabili- 
_ty and his efficiency by increasing his volume, so you are going 


to get a reduction in energy used. 

In the long term this should produce the most profitable, the 
most efficient transportation for all the parts of Canada. I 
realize that there is dislocation; there is dislocation whenever 


change is made, whenever technological changes come in, or 


when changes occur because of competitive pressures. In this 
particular case we are responding perhaps later than we should 
to the changes which have taken place in our competitors. We 
are attempting still to remain a national company and to be 
able to give service to all parts of the country, but instead of 
trying to do all of it ourselves, we are trying to use the existing 
local entrepreneur to his advantage as well as to our own. 


[ Traduction] 


are going to be made concerning the express service. You are 
considering handing over tremendous responsibilities to private 
enterprise when we know full well that in the United States, 
for example, these same mistakes have already been made. 
Too many responsibilities were handed over to private trucking 
companies and as soon as these companies were well settled, 
they were used to smother entire communities that no longer 
have any rail service in the United States. It seems as though 
we are about to repeat these same mistakes here. Of course, 
you might answer that it is easy to criticize. I think, however, 
that you should learn from the errors made in the United 
States, but that is not the case. At a time when we are asking 
an entire population to rationalize its means of transportation, 
you, at the CN, start by using the means of transportation 
using the most energy while offering less service to the popula- 
tion. I add that in areas like the Saguenay-Lac-St-Jean, it 
would be unthinkable to abolish such services as the express. 
As I said on Decembrer 18, I think that it should be possible to 
add additional cars to the VIA Rail trains bound for the 
terminal areas. Those are the same people, the same functions, 
the same tracks, the same tools that transport freight in our 
area. I have a feeling that you are about to make the same 
mistakes as they made in the United States 


Le président: Monsieur Bandeen. 


M. Bandeen: Comme M. Dionne le sait, il y a déja de 
nombreuses années que nous n’offrons plus de service ferro- 
viaire pour les messageries. I] arrive parfois que les message- 
ries soint assurées par le service ferroviaire, mais c’est surtout 
entre Montréal, Toronto et l’Ouest du Canada. Dans la région 
du Lac Saint-Jean, cela fait déja des années qu’elles sont 
assurées par entreprises de camionnage. Nous avons |’intention 
de continuer notre service dans cette région, nous voulons 
offrir un service de messagerie 4 quiconque voudra bien s’en 
servir; mais nous le faisons par l’intermédiaire d’un camion- 
neur local qu assurera le service jusqu’a Montréal, Québec ou 
le terminal le plus proche. 


Pour ce qui est de la conservation de l|’énergie, nous pouvons 
augmenter la rentabilité et l’efficacité des entreprises locales 
en augmentant leur volume, de sorte qu’on réduit en fait 
Pénergie utilisée. 

A long terme, cela devrait nous permettre d’offrir le moyen 
de transport le plus rentable et le plus efficace par tout le 
Canada. Je me rends compte que cela cause des bouleverse- 
ments, il y a en a toujours lorsqu’on effectue ces changements, 
surtout lorsqu’il s’agit de changements technologiques, ou 
lorsqu’il se produit des changements a cause de la concurrence. 
Dans ce cas, nous avons peut-étre tardé a nous adapter aux 
changements qui étaient survenus chez nos concurrents. Nous 
essayons de demeurer une société nationale et d’offrir nos 
services a toute les régions du pays. Cependant, plutdt que 
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Le président: Monsieur Dionne. 


M. Dionne (Chicoutimi): Je comprends trés bien ce que 
vous me dites, mais dans ma région, ce n’est pas tout a fait ce 
qui va se passer. On m’a dit hier que le service des messageries 
va disparaitre. Or CN a tous les camions, a tous les outils 
nécessaires pour faire de la distribution dans ma région... 
Mais on va le supprimer! Comme je 1’ai souligné au mois de 
décembre, il y aura des augmentations de tarifs pour faire 5 ou 
6 milles de plus pour la livraison de certains colis. Il en cofite 
$7 présentement et cela va cotter $11.30 de plus. Vous avez 
déja une organisation trés bien structurée et en place et voila 
que vous voulez confier cela a l’entreprise privée! Cheznous, le 
fait de transférer a l’entreprise privée une certaine partie des 
services offerts par CN va provoquer une augmentation de 
$11.30 pour aller a la ville de La Baie qui est 10 milles plus 
loin que Chicoutimi. A Chicoutimi il en coiite $7.75 pour la 
livraison d’un colis; il en coitera dorénavant pour la ville de La 
Baie $19.05 quand on va confier cela a l’entreprise privée. Ca 
commence déja a étouffer une population qui est éloignée. 
C’est a ce sujet que je fais une revendication, monsieur Ban- 
deen. CN doit jouer dans le pays un réle d’unificateur. C’est 
un rdle que l’Etat doit lui faire jouer surtout dans des régions 
éloignées. Montréal, c’est beaucoup moins un probléme, les 
structures d’organisation sont 10 fois plus fortes que dans les 
régions éloignées. De plus, monsieur Bandeen, je crois qu’il y a 
des déficits qui doivent étre répartis dans l’ensemble de la 
population, justement pour privilégier des régions qui sont 
éloignées et dont malheureusement la géographie ne changera 
pas. C’est pourquoi je vous demande d’avoir une attention 
particuliére pour les régions éloignées dans ce pays, qui souff- 
rent a cause de leur éloignement, qui souffrent du manque de 
structures sur le plan de la distribution et qui souffrent de bien 
d’autres choses également. Donc, on ne voudrait surtout pas 
souffrir 4 cause de l’absence du CN dans nos régions. 
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Mr. Bandeen: | think this goes back again to the discussions 
we had at the last meeting I attended in December of this 
committee, on what the role of the CN was, what its purpose 
was, what it was trying to do; I believe these were the 
questions I was asked. I indicated I thought our job was to give 
efficient, effective transportation at the lowest cost, and that if 
indeed those rules were to be violated and somebody wanted to 
go outside of that, and either produce uneconomic services or 
subsidized services—this is something we as the management 
of CN cannot make that kind of a decision. That is a decision 
that has to be made by the government of the day or the 
Parliament of the day, which has been in the past. They have 
tackled this problem in Crow grain; they have tackled the 
problem with the MFRA, an attempt to give lower rates to a 
section of the country to certain of the commodities moving 
out of there. The management of CN has no ability or 
capacity to do that. We will respond, if asked, to subsidize a 
region or an area or a shipper, and the National Transporta- 
tion Act is pretty clear on that. It says we are not to do that, 
but if asked by any level of government to do it, we should do 
it and bill them for the difference. 


[ Translation] 


d’essayer de le faire nous-mémes, nous utilisons les entreprises 
locales tant a leur avantage qu’au nétre. 


The Chairman: Mr. Dionne. 


Mr. Dionne (Chicoutimi): I understand what you are 
saying, but in my area, that is not exactly the way things are 
going to happen. I was told yesterday that the express was 
going to disappear. The CN has all the trucks, all the tools 
needed to deliver in my area, but this service is going to be 
abolished. As I said in December, there are going to be rate 
increases to travel five or six miles in order to deliver certain 
parcels. It now costs seven dollars and it is going to cost $11.30 
more. You already have good infrastructure but you are still 
going to give this to private enterprise! This transfer to the 
private sector will mean in my area, an increase of $11.30 to 
go to the town of La Baie which is about ten miles past 
Chicoutimi. In Chicoutimi, parcel delivery costs $7.75. This 
means that delivery in La Baie will now cost $19.05. This is 
already strangling a population which is very isolated. That is 
why I made these representations, Mr. Bandeen. The CN must 
play a unifying role in the country. And this role is expecially 
needed in the isolated areas. It is much less of a problem in 
Montreal, because the infrastructure is ten times what we have 
in the isolated areas. Moreover, I think that there are deficits 
that should be spread over the entire population, to benefit 
these isolated areas where the geography is unfortunately 
never going to change. That is why I ask that particular 
attention be given to the isolated areas of our country, suffe- 
ring from their isolation, from the lack of infrastructure and a 
lot of other things as well. We would not like to suffer as well 
from a lack of CN services. 


M. Bandeen: Cela nous raméne aux discussions que nous 
avons eues au Comité lorsque j’ai comparu pour la derniére 
fois en décembre. On discutait du réle réservé au CN, de son 
objet, de ses objectifs. Je pense qu’on m’a posé des questions a 
ce sujet. J’ai dit que selon moi, nous devions offrir un service 
de transport efficace au plus bas coit possible et que s’il n’était 
pas possible de s’en tenir a ces régles, s’il fallait offrir un 
service subventionné ou non rentable, nous ne pourrions pas 
l’autoriser. C’est une décision qui devait étre prise par le 
gouvernement ou le Parlement et qu’on a effectivement prise 
par le passé. Le Parlement a résolu ce probléme en adoptant le 
taux du Pas du nid de corbeau, en adoptant la loi sur les taux 
de transport des marchandises dans d’autres provinces mariti- 
mes, s’efforgant d’accorder des taux inférieurs pour certaines 
marchandises expédiées a partir de régions bien précises du 
pays. La direction du CN n’est pas autorisée a le faire. Si on 
nous le demande, nous pourrons subventionner une région ou 
un expéditeur. La loi nationale sur les transports le dit claire- 
ment: nous ne pouvons pas prendre cette décision nous-mémes, 
mais si le gouvernement nous le demande, nous devons le faire 
et lui facturer la différence. 
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Basically I understand what you are saying about the 
remote areas and ones that have a different infrastructure than 
does Montreal or Toronto. But I do not think we can unilater- 
ally decide we are going to underwrite the transportation into 
a particular region and not into another one. I have never felt 
that was the role the CN management had any particular 
competence in, nor should it indeed be dabbling in this. But we 
are perfectly happy to respond to the levels of government if 
they come up with a request, and indeed we have done this in 
the past. 


In Toronto, where the Ontario government wanted to run 
commuter services in and out of Toronto, we responded;d we 
run them for them; they pay us. We are about to get on the 
same type of arrangement in Montreal, I hope, for commuter 
services, and I think I started the whole discussion on the 
Express the last time, or certainly in the Senate when I 
appeared, saying that if it were determined that the Express is 
needed in the national purpose, or needed in parts of the 
country in a national purpose, and if this determination is 
made by elected representatives of the people duly made, then 
of course we will respond to that kind of question. 


In the meantime, I think it behooves us to operate as 
economically and efficiently as possible. 


Le président: Deux minutes. 


M. Dionne (Chicoutimi): Monsieur Bandeen, j’ai peur d’une 
chose. Je pense que vous avez des structures tellement com- 
plexes présentement, les nouvelles structures, j’ai l’impression 
qu’elles sont beaucoup plus complexes qu’elles ne |’étaient 
auparavant. Alors, cela crée des problémes sur le plans humain 
pour les personnes en place. Chez-nous, les gens qui sont au 
service de Via Rail se disent encore au service du CN et ceux 
qui sont au service du CN ne savent pas s’ils seront transférés 
a Via Rail. Je pense que les nouvelles structures mises en place 
présentement sont trés complexes. En terminant émettrais le 
souhait suivant, monsieur Bandeen. Je pense qu’il faut faire un 
retour en arriére. Il y a des choses qui fonctionnaient trés bien 
il y a quelques années et je pense qu’il faudrait réévaluer notre 
fagon d’opérer cet ramener certaines structures qu’on a tend- 
ance a mettre de coté pour le plus grand bien du public 
canadien. 


I] est vrai qu’il y a 10 ans, monsieur Bandeen, |’administra- 
tion était plus compliquée, on n’avait peut-étre pas des moyens 
aussi modernes qu’aujourd’hui. Si on retournait en arriére avec 
certaines structures d’opération, moderniser |’administration, 
je suis convaincu que les citoyens canadiens auraient tout a y 
gagner et cela humaniserait davantage les services que le CN 
donne. Présentement, j’ai l’impression que I’on divise trop les 
services et on ne Sait pas ou |’on va. C’est un peu le souhait que 
jémets en terminant. Que !’on revise un peu les positions que 
l’on a tendance a prendre présentement au CN. 


The Chairman: Doctor Bandeen. 


Mr. Bandeen: As I understand it, your observation is that 
our own employees and our own management, on the local 
level, are unnecessarily confused by the complications of our 
organization, or perhaps do not understand it. This tells me 
that we have a communications problem because they should 
understand what we are doing and if we do not have that 
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Je comprends ce que vous voulez dire lorsque vous parlez 
des régions isolées qui n’ont pas la méme infrastructure que 
Montréal ou Toronto. Je ne pense pas cependant que nous 
puissions décider unilatéralement de subventionner les trans- 
ports dans une région plutdt qu’une autre. Je n’ai jamais cru 
que le CN pouvait jouer un tel rdle, et je ne crois pas qu’il 
devrait le faire. Nous sommes cependant tout a fait disposés 4 
nous plier a la demande du gouvernement et nous I’avons déja 
fait par le passé. 


Le gouvernement de |’Ontario voulait offrir un service de 
train de banlieu 4 Toronto et nous avons accepté de l’offrir 
contre remboursement. Nous allons bientét conclure un arran- 
gement semblable avec Montréal et je pense que la derniére 
fois, c’est moi qui ait lancé la discussion dsur les messageries. 
En tous cas, j’en ai parlé lorsque j’ai comparu au Sénat ou j’ai 
dit que si l’on jugeait qu’un service de messageries était 
nécessaire a des fins nationales, et si la décision était prise par 
des représentants élus, nous serions disposés 4 1’offrir. 


Entre temps, il nous incombe d’étre aussi rentable et effi- 
cace que possible. 


The Chairman: Two minutes. 


Mr. Dionne (Chicoutimi): Mr. Bandeen, I fear one thing. 
Your structures are already so complicated, I think that they 
are much more complex than they were before. This will 
create problems, human problems, for the people in place. In 
my area, people working for VIA Rail are still saying that they 
are working for the CN and those who are working for the CN 
do not know if they are going to be transferred to VIA Rail. 
The new structures being put in place are very complex. In 
conclusion, I would make the following wish, Mr. Bandeen. I 
think we should go back in time. There were things which were 
working very well a few years ago and J think that we should 
re-assess the way we operate things and bring back certain 
structures which we have a tendency to put aside, for the 
greater interest of the Canadian public. 


It is true that ten years ago, the administration of the 
services was more complicated, maybe we did not have modern 
means like we have today. If we were to modernize the way we 
administer certain structures, I am convinced that the Cana- 
dian citizens would gain on the whole and that it would 
humanize the services offered by the CN. I think that right 
now we are subdividing the services so much so that we do not 
know where we are going. That is what I would like. That the 
CN review the positions it tends to adopt right now. 


Le président: Monsieur Bandeen. 


M. Bandeen: Si j’ai bien compris, la complexité de notre 
organisation séme une confusion inutile parmi nos propres 
employés et nos propres dirigeants, vous ai-je bien compris? 
C’est un indice que nous avons un probléme de communica- 
tion, parce qu’ils devraient comprendre que nous en sommes a 
faire des changements et si nous n’avons pas réussi a le leur 
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message across to our own people, then we certainly should try 
to do so. I will look into that aspect of it because it is very 
important that a person working for a corporation the size and 
complexity of the CN should have a clear understanding of 
what their role is and how they fit into the organization. 
Indeed, if our people at the operating level of the corporation 
do not, then we should make every effort to see that they do. 


I understand your reference also to wanting to go back 
perhaps to a simpler era. I grew up in an area in southern 
Ontario, a rural area, when the pace of life and the method of 
life was much simpler; I lived on a farm which was self-suffi- 
cient and I occasionally think that would be nice to go back to 
that. My mother used to say, we produced everything there but 
the salt and you had to go 80 miles to Goderich to get it, but 
everything else was self-sufficient. I do not think we can go 
backwards to that era... 


Mr. Benjamin: They are not any more. 


Mr. Bandeen: ... any more and I know we cannot as a 
company. The reason for the divisionalization of the CN was 
not just to set up divisions, it was to try to improve the 
management and the administration of the corporation. While 
the results on the local level may have been difficult, on a 
corporation level and on a management level they have been 
quite rewarding financially and rewarding in the sense of 
direction that a corporation gets and a sense of shepherding 
and using the facilities and the assets which have been en- 
trusted to the corporation. 


I think the way I would like to tackle the problem you are 
outlining is: (a) find out the magnitude of it in the corporation, 
and (b) attempt, through communication, to say to our 
employees what we are doing and make sure they understand 
it. If there is need for change, we will change, but I think it is 
important that they understand fully why we are doing what 
we are doing and what the corporation is trying to do. 


Mr. Dionne (Chicoutimi): Do not look only at the profits, 
look also at the service. 


Mr. Bandeen: Yes. 
The Chairman: Our next questioner is Mr. Hargrave. 


Mr. Hargrave: Thank you, Mr. Chairman. Mr. Chairman, I 
want to say to Dr. Bandeen that I ma from southern Alberta 
and Canadian National has no railways in my area at least 
until you get a lot closer to Calgary, so I am not about to talk 
about local problems at all but my comments are going to kind 
of follow-up Mr. Benjamin’s questioning made this morning 
regarding livestock hauling by rail and as such I am sure they 
will apply to not only the CNR but also to CPR. 


I want to lead off on a comment, Dr. Bandeen, that you 
made this morning when you suggested that the CNR’s policy, 
shall we say, or approach to livestock hauling has been some- 
what eroded—you used the term eroded—by the impact of 
trucking. I can appreciate that and my comments will not 
relate in any way to what I would call the short haul and 
certainly in western Canada the trucks took over, some time 
ago, up to several hundred miles and that is understandable. 
However I must say I was a little disturbed at your use of the 
term “eroded” which perhaps is another term for competition 
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faire comprendre, nous devrions essayer de nouveau. Je m’en 
occuperai, parce que c’est trés important qu’un employé d’une 
société de la taille et de la complexité du CN comprenne trés 
clairement quel est son rdle et comment il s’insére dans 
Porganisme. Si nos employés ne le savent pas, nous devrions 
nous efforcer de leur faire comprendre. 


Je comprends également que vous vouliez retourner a une 
époque ou tout était plus simple. J’ai été élevé dans une région 
du sud de |’Ontario ou le rythme et le mode de vie rendaient 
tout plus simple. J’ai vécu dans une ferme ou 1’on pratiquait 
l’autarcie et je pense parfois qu’il serait bon d’y retourner. Ma 
mére avait coutume de dire que nous faisions nous-mémes tout 
ce qui s’y trouvait sauf le sel, qu’il fallait aller chercher a 
Goderich, a 80 milles de la. Je ne pense pas que nous puissions 
retourner a cette époque... 


M. Benjamin: Elle est révolue. 


M. Bandeen: . . . et je sais que la société ne peut pas le faire. 
Nous n’avons pas divisé le CN 4a la seule fin de créer des 
divisions, nous voulions améliorer la gestion et l’administration 
de la société. Cela a peut-étre posé des difficultés au niveau 
local, mais du point de vue de la société et de la gestion, les 
résultats ont été trés satisfaisants en ce sens que la société y a 
gagné financiérement et puis administrativement, ayant une 
meilleure compréhension de ses objectifs et de son orientation. 


Personnellement, je m’attaquerai au probléme que vous avez 
mentionné en: a) délimitant l’ampleur du probléme au sein de 
la société et b) essayant par une meilleure communication, de 
faire comprendre a nos employés ce que nous faisons. II est 
peut-étre nécessaire de changer, nous le ferons, mais il est 
important que nos employés comprennent bien pourquoi nous 
faisons ce que nous faisons et ce que la société essaie de faire. 


M. Dionne (Chicoutimi): Ne regardez pas seulement les 
profits, tenez également compte des services. 


M. Bandeen: Oui. 
Le president: Le suivant est M. Hargrave. 


M. Hargrave: Merci, monsieur le président. Monsieur Ban- 


deen, je viens du sud de |’Alberta qui n’est pas desservi par le 
Canadien National. Ce service n’est offert que prés de Cal- 
gary. Je ne vous parlerai pas de nos problémes locaux, mais je 
me contenterai de poursuivre dans la méme voie que M. 
Benjamin qui vous a interrogé ce matin au sujet du transport 
de bétail. Mes questions ne toucheront pas, donc, seulement le 
CN, mais également le CP. 


Monsieur Bandeen, vous avez laissé entendre ce matin que 


l'emploi de camions pour le transport de bétail avait erodé © 
votre position sur le marché. Je veux bien l’admettre et c’est | 


pourquoi mes observations ne traiteront pas du transport sur 
les courtes distances ol les camions se sont imposés, du moins 
dans l’ouest du Canada. Toutefois, l’emploi du terme «eroder» 


me préoccupe un peu parce que c’est une autre facon de dire | 
que le camion vous fait concurrence. De toute fagon, ce qui 
m’intéresse le plus, c’est le transport sur de longues distances — 
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from trucking but what I am most interested in is the long 
haul from western Canada to Ontario, mainly, but also into 
Quebec. 


Every year, mostly in the fall of the year as you pointed out 
this morning, about half a million feeder cattle have to move 
from western Canada to that principal market for feeder cattle 
and those are mostly calves. A producer’s—a producer of 
cattle and especially calves but to a lesser degree yearlings, 
they are a year older—ideal time to ship is the day before the 
first serious snow storm in the fall. In that way he reaons that 
he gets his maximum weight and of course they are sold by 
weight. That is very simplistic, I know, but that is essentially 
what is going on and I do not think that is going to change too 
much. 


e 1630 


There have been serious attempts for years to get our calves 
weaned early and put them through a process so they get over 
that danger stage where they pick up illnesses and sickness 
when they are transported under stress. But it affects only a 
very small percentage of the cattle and it is a real hard sell, so 


I think we are going to see that continue. 


| 


It is true too that long-distance trucking has increased, 
especially over the last two or three years, and perhaps by a 
significant amount. But it is still a very small part of the total 
volume which has to move by rail. There are two reasons why 
trucking to Ontario is picking up. One is that it is a faster 
service, with one stop only from Alberta, at the Lakehead, and 
from eastern Saskatchewan they can go without a stop right to 
destination. The other advantage is they can be loaded right at 
the ranch or at the marketplace and be unloaded at the final 
destination. Those two are compelling reasons. The fact that 
they get down a little quicker means they get down healthier, 
and the death loss is less. 

In spite of that, I hope you are not giving up on long-dis- 
tance hauling by rail. You mentioned this morning that CNR 
does meet with representatives of the cattlemen’s organiza- 
tions, and this has been well known for years. You meet with 
the transportation committee of the Canadian Cattlemen’s 
Association, and they in turn represent the Western Stock 
Growers’ Association and others from Saskatchewan, and the 
Alberta Cattle Commission and the Ontario Cattlemen’s Asso- 
ciation. This is good. I am reminded, Dr. Bandeen, of a 
wonderful PR man CN had from Montreal who attended all 


_ those kinds of meetings for years. His name was Treffle 
_ Sevigny—a wonderful man, very quiet, but he attended those 


t 
| 


meetings and he listened to the discussions on transportation— 


_ and they were plentiful, sometimes. He was a real PR man for 
_CNR, and we did appreciate him showing up at our annual 


‘meetings. I hope perhaps in his successor or something you 


_ continue that policy, because it was worth while. 


But I want to say I do not think there will be any change in 


_ this pattern I was telling you about, the heavy shipments you 
_ pointed out, say, from mid-September through to mid-Decem- 
_ ber, for two very obvious reasons. One is the biology of the 
_ cow, which produces a calf in April; and the other one is the 
_ certainty of winter in the fall of the year, especially in western 
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de l’ouest du Canada a |’Ontario, surtout, mais également au 
Québec. 


Chaque ananée, surtout 4 l’automne, comme vous |’avez dit 
ce matin, environ un demi-million de tétes de bétail engraissées 
sont expédiées de l’ouest du Canada au marché principal. II 
s’agit surtout de veaux. Le meilleur moment pour expédier ce 
bétail est la veille de la premiére gross tempéte de neige 
d’automne, surtout lorsqu’il s’agit des veaux et des veaux d’un 
an. Le producteur peut ainsi obtenir un poids maximum pour 
son bétail qui est vendu au poids. C’est simpliste, je le sais, 
mais c’est ainsi que les choses se passent, et je ne pense pas que 
cela va changer beaucoup. 


Pendant des années, on a essayé de sevrer les veaux trés tét 
afin de leur faire passer rapidement ce stade dangereux auquel 
ils peuvent attraper plus facilement des maladies dues au stress 
découlant du transport. Cependant, cela ne touche qu’un tout 
petit pourcentage du bétail et c’est trés difficile 4 faire accep- 
ter, de sorte que les choses vont continuer comme elles sont. 


Il est vrai également que le transport par camion sur de 
longues distances a augmenté surtout ces deux ou trois dernié- 
res années. Il ne représente cependant qu’une toute petite 
partie du volume total expédié par train. Si le camionnage 
jusqu’en Ontario augmente, c’est surtout pour deux raisons. 
Tout d’abord, c’est plus rapide, puisqu’on n’arréte qu’une fois 
en venant de |’Alberta, 4 Thunder Bay, d’ou on peut continuer 
jusqu’a destination. Notre avantage c’est que le bétail peut 
étre embarqué a la ferme méme ou au marché et mené jusqu’a 
sa destination finale. Ce sont deux raisons majeures. Parvenant 
a destination plus rapidement, le bétail est en meilleure santé 
et il y a moins de pertes. 


J’espére cependant que cela ne vous aménera pas a abandon- 
ner ce service. Vous avez dit ce matin que le CN rencontrait 
des représentants des organisations d’éleveurs de bétail, et cela 
fait des années qu’on le sait. Pour rencontrer le comité des 
Transports de l’Association canadienne des éleveurs de bétail 
qui, elle, représente la Western Stock Growers’ Association et 
d’autres associations de Saskatchewan, ainsi que |’ Alberta 
Cattle Commission et ’ Ontario Cattlemen’s Association. C’est 
trés bien. Je me souviens d’un trés bon relationniste du CN. II 
était de Montréal et a assisté a toutes ces réunions pendant des 
années. Il s’agit de Treffle Sévigny, un homme merveilleux, 
trés calme, mais qui écoutait toujours avec attention les discus- 
sions portant sur le transport, et il y en avait parfois beaucoup. 
Il était relationniste pour le CN et nous étions trés heureux de 
le voir a nos assemblées annuelles. J’espére que vous avez 
poursuivi votre politique 4 cet égard, parce que c’était trés 
valable. 


Je ne crois pas cependant qu’il y aura changement dans 
cette tendance dont je vous parlais, dans les expéditions qui 
vont de la mi-septembre a la mi-décembre, et ce pour deux 
raisons évidentes. II y a tout d’abord une raison biologique, en 
ce que les vaches mettent bas en avril et, deuxi¢émement, il y a 
la certitude qu’aprés l’automne il y a l’hiver, et surtout dans 
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Canada. That dictates this bulge which makes it so difficult 
for anybody who is transporting. 


But I wonder if perhaps you are giving attention to a 
possibility I have heard about—and I think it is probably 
happening in the States—the possibility of using some type of 
a container—that is not exactly right, in that I am not at all 
thinking of a rail stock facility which can be lifted off to 
unload, I am thinking of maybe a flat deck, maybe 60 feet 
long, and two containerlike units; they could even be double- 
decked, so you could have four compartments on a 60 foot or 
even longer flat deck. For that busy three-month season you 
would have the facilities to lift them up and put them on, and 
at the end of the rush you would take them off and use your 
flat deck for other container transportation and so on. I am 
wondering whether that is practical. Is it being done? Is it 
being done on a rental or lease basis? Are you considering 
leasing 40-foot stock cars with double decks rather than 
building them? And so on. As another alternative, are you 
serious about getting into the livestock trucking business your- 
self, on the long haul? 


I will stop there for a moment, Mr. Chairman. 
The Chairman: Dr. Bandeen. 


Mr. Bandeen: | thank you for your questions. They are 
fairly involved, and they deal with livestock shipment, which 
we have talked about before and I am sure we will be talking 
about again. The subject came up for discussion when I met 
with the Board of Directors of Sask Pool on Tuesday. They 
ship a lot of livestock and they had some problems. Fortunate- 
ly, all the problems they brought up had occurred on the CPR 
so I was able to relax but I realize it was perhaps a lucky day. 
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As you know, the number of cars in the fleet has been 
stationary for some time and is declining as the cars work 
themselves out. The single-deck cars have disappeared in a 
short period of time. We are left with the double-deck which 
will fall out through accident and through age over a period of 
time. The only replacement for these is either a new car which 
is now $50,000 to $70,000 or, indeed, some hybrid such as you 
are suggesting of a flatcar with a container on it. I am not 
aware of these being used anywhere in North America but we 
certainly can easily look into it and our mechanical people will 
know. 


Sask Pool wondered if we could not move the animals back 
to the trilevels if we take out the carrying cars. On the surface 
that looks like a nice idea. However, at the present time 
foreign cars are popular in Canada; which means that we fill 
the trilevels out of Vancouver and Halifax. It is good for us 
because we get business in both directions, but it does not 
particularly help the auto industry in central Canada. Trilevels 
are really not available and furthermore, I do not think the 
auto companies would allow that kind of thing, anyway. The 
decks are designed and owned by them, and they pay for them. 
I am sure they would not allow us to use them for an alternate 
use. 
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l’ouest du Canada. C’est pourquoi il y a tant d’expéditions a 
l’automne, ce qui complique les choses pour les transporteurs. 


Avez-vous songé a la possibilité d’utiliser une sorte de 
conteneurs—ce n’est pas du tout ce que je devrais dire, parce 
qu'il ne s’agit pas d’un wagon qu’on pourrait transporter pour 
faire ensuite le déchargement—mais peut-étre d’une plate- 
forme de 60 pieds de long par exemple sur laquelle on pourrait 
installer deux unités comme des conteneurs, qu’on pourrait 
méme superposer ce qui nous donnerait quatre conteneurs par 
plate-forme de 60 pieds ou méme plus. Pendant les trois mois 
les plus occupés, on pourrait superposer ces conteneurs, pour 
les enlever ensuite et utiliser la plate-forme a d’autres fins. 
Est-ce que ce serait possible. Est-ce qu’on le fait déja? Est-ce 
qu’on en a déja loué? Avez-vous envisagé la possibilité de louer 
des wagons de 40 pieds a double port, plutdt que de les 
construire? Enfin, avez-vous vraiment envisagé la possibilité 
d’utiliser des camions pour transporter le bétail sur de longues 
distances, comme autre possibilité? 


Je m’arréte ici pour un instant, monsieur le président. 
Le président: Monsieur Bandeen. 


M. Bandeen: Je vous remercie de vos questions. Elles sont 
assez compliquées et traitent des expéditions de bétail dont 
nous avons déja parlé auparavant et dont nous parlerons 
encore, je suis certain. Ce sujet a été soulevé a la réunion du 
conseil d’administration du pool de la Saskatchewan 4a laquelle 
jassistais mardi. Le pool expédie beaucoup de bétail et a eu 
des problémes. Heureusement, c’est avec le CP qu’ils ont eu 
tous ces problémes, ce qui m’a permis de me détendre. Je me 
suis cependant rendu compte que c’était peut-étre tout simple- 
ment un jour de chance. 


Comme vous le savez, le nombre de wagons dont nous 
disposons n’a pas changé depuis un certain temps et diminue 
méme a mesure que les wagons sont mis au rancart. Les 
wagons a un seul étage ont disparu trés rapidement. I] reste les 
wagons a deux étages, qui disparaitront avec le temps. Les 
seuls remplacements possibles sont soit un nouveau wagon qui 
coite maintenant de $50,000 a $70,000, ou un wagon hybride, 
comme celui que vous avez proposé, c’est-d-dire un wagon 
plate-forme avec un conteneur. Je ne crois pas qu’on en utilise 
en Amérique du Nord, mais nous pouvons étudier cette possi- 
bilité. Nos techniciens pourront nous dire si c’est possible. 


Le pool de Saskatchewan se demandait si nous ne pourrions 
pas revenir aux trois étages, lorsque les wagons a bestiaux 
auront tous été mis au rancart. A premiére vue, cela semble 
une bonne idée. Toutefois, les wagons étrangers sont trés 
populaires au Canada en ce moment, ce qui veut dire que les 
trois étages sont déja remplis 4 Vancouver et a Halifax. C’est 
trés bien pour nous, parce que nous faisons de bonnes affaires 
dans les deux sens. Cependant, cela n’aide pas beaucoup 
lindustrie automobile du centre du Canada. Ces trois étages 
ne sont pas vraiment disponibles et, de plus, je ne crois pas que 
les compagnies d’automobiles permettraient ce genre de 
choses, de toute fagon. Ces wagons sont congus par elles, et 
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We can undoubtedly buy cars to service us. The costs 
translated into rates would be astronomical. To buy new cars 
to service one or two months and to have to charge the whole 
cost of that against those two months would just be out of the 
question. It would simply be out of the reach of a farmer who 
wants to ship his cattle. 


My information is that in the last year we were not aware of 
having a critical shortage of cars, or any shortage of cars for 
that matter, except in the month of November, and we have 
had that every year since I can remember for the reasons that 
you indicate. But the shortage was not that great. I am talking 
about CN—I do not know the situation in your territory. At 
the present time we are trying to negotiate—with the various 
producers, because while 1981 does not look too bad—it looks 
as if we will have enough cars to meet their demands, we can 
foresee the problem becoming acute in two or three years. 
Rather than wait until then, we are trying to negotiate with 
them now, asking them what they want: Do they want us to 
buy equipment and will they guarantee to use it and underpay 
a large rate in the future, or would they prefer to do the same 
with truckers? We would like to negatiate now, so that we are 
able to meet the problem when it arises. I do not know what 
the solution is. 


As you know, we have got all sorts of cars sitting around and 
they are not used at all. But as you say, you cannot change 
nature, you cannot change the time calves are born, and you 
are not likely to change significantly when they are going to be 
shipped. I suppose this whole pattern would change if indeed 
there were some more of these calves kept in western Canada 
and fed there, but I do not know whether that is going to 
happen in the future. 


Mr. Hargrave: A comment on that aspect in just a moment 
but I want to suggest, Mr. Bandeen, that it is well known of 
course that hopper cars can be rented now—hopper cars for 
grain, and I suppose for potash and other materials, too. This 
is being done. Is there any reason why a properly designed and 
a good livestock car could not be rented or is this being done 
now? 


Mr. Bandeen: Let me look and see. It would depend totally 
on when the peaks are in the United States. If they coincide 
with ours, then no, you would not be able to rent anything. But 
if they do not coincide then there is a possibility we could pick 
up some equipment on a short-term lease for the peak period. I 
will certainly ask. I do not know the American pattern. I do 
not know whether it is different from ours. I suppose it would 
not be different immediately south of the border, but what it 
would be in the southern United States, I do not know. 


Mr. Hargrave: They would coincide across the northern 
part, I am sure, because they have essentially the same weath- 
er as we do. I am sure of that. 


Let me just pick up your comment about what would 
happen if we could feed out our cattle in western Canada 
where they are raised. We then could ship them either to the 
traditional Montreal market, where our fat cattle are being 
shipped now—especially out of Alberta, or along the west 
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leur appartiennent. Je suis certain qu’elles ne nous autorise- 
raient pas a les utiliser a d’autres fins. 


Nous pouvons sans aucun doute en acheter nous-mémes. 
Cependant, il faudrait alors exiger des tarifs astronomiques. 
Cela coiiterait beaucoup trop cher pour un service qui ne dure 
qu’un mois ou deux par année. Les éleveurs ne pourraient pas 
se payer ce luxe. 


Selon mes renseignements, nous n’avons pas eu de pénurie 
critique l’année derniére, sauf en novembre, ou il y a toujours 
eu pénurie, 4 ma connaissance, pour les raisons que vous avez 
mentionnées. Cependant, cette pénurie n’est pas bien grave. Je 
parle ici du CN, je ne sais pas quelle est la situation chez vous. 
En ce moment, nous essayons de négocier avec les éleveurs, 
parce que, méme si nous ne prévoyons pas avoir beaucoup de 
problémes en 1981, nous prévoyons en avoir beaucoup dans 
deux ou trois ans. Plutdt que d’attendre, nous avons commencé 
a négocier immédiatement, demandant aux éleveurs ce qu’ils 
voulaient. Veulent-ils que nous achetions de l’équipement, 
peuvent-ils nous garantir qu’ils vont s’en servir et payer le tarif 
majoré qu'il faudra exiger ce moment-la? Préféreraient-ils 
payer les camionneurs? Nous voulons négocier maintenant, 
afin de pouvoir résoudre le probléme qui se posera. Je ne sais 
pas quelle sera la solution. 


Comme vous le savez, nous avons beaucoup de wagons qui 
ne sont pas du tout utilisés. Cependant, on ne peut pas changer 
la nature on ne peut pas changer |’époque a laquelle naissent 
les veaux, et la date a laquelle il faut les expédier. Tout cela 
changerait si l’on gardait plus de veaux dans l'Ouest pour les 
engraisser. Je ne sais pas si on le fera. 


M. Hargrave: J’aurai un commentaire a faire a ce sujet dans 
un instant, mais je veux préciser d’abord que tout le monde 
sait qu’on peut louer des wagons-trémies pour le transport des 
céréales, ainsi que la potasse et d’autres produits également. 
On le fait déja. Y a-t-il une raison pour laquelle un wagon a 
bestiaux bien congu ne pourrait étre loué? L’a-t-on déja fait? 


M. Bandeen: Voyons. Cela dépendrait enti¢rement des 
périodes de pointe aux Etats-Unis. Si elles coincident avec les 
notres, il sera impossible de louer quelque wagon que ce soit. 
Si elles ne conincident pas, il sera alors possible de louer 
quelques wagons pour la période de pointe. Je vais m’informer. 
Je ne sais pas comment cela se passe aux Etats-Unis. Je ne sais 
pas si les périodes de pointe différent des ndtres. Je ne crois pas 
qu’elles soient différentes prés de la frontiére, mais elles pour- 
raient l’étre dans le Sud des Etats-Unis. 


M. Hargrave: Elles pourraient coincider dans le Nord des 
Etats-Unis, j’en suis certain, parce qu’ils y ont le méme climat 
que nous, j’en suis certain. 


J’en reviens maintenant a votre commentaire au sujet de ce 
qui se produirait si nous pouvoins engraisser notre bétail dans 
l’Ouest du Canada. Nous pourrions ensuite l’expédier soit sur 
le marché traditionnel de Montréal, ot l’on envoie déja notre 
bétail engraissé, surtout de |’Alberta, soit sur la céte ouest des 
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coast of the United States, especially in the Los Angeles area. 
There is a terrific market there and it is closer in distance. But 
we come back to a subject I know you are very interested in 
and so am I, and that is the Crowsnest rate. Now the Crows- 
nest rate—the grain boys have some affinity to it. Mr. Ben- 
jamin knows what I mean. 
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Mr. Benjamin: Careful. 


Mr. Hargrave: It has a tendency, of course, to make us ship 
our raw material in the form of cattle out of the country, 
where as they should be finished right next door to where the 
barley is raised in western Canada. So, you know, the time will 
come when we will see more of it fed out there, I hope, when 
we get this Crow rate sorted out. But that will mean we will 
end up still shipping a considerable amount of the finished 
product probably in reefer cars and so on. 


Mr. Bandeen: Or the supertherms were talking about a few 
minutes ago. 


Mr. Hargrave: Is my time just about up? 


The Chairman: You have about a minute left, Mr. Har- 
grave. I find your questioning fascinating, but I cannot stop 
the clock. 


Mr. Hargrave: | will not ask you to, Mr. Chairman. You 
have been very generous. But I must say, I see these containers 
used so often, that appear to be a normal flatbed. Do you not 
think that has a possibility? 


Mr. Bandeen: That has a possibility and we will look at it. 
Again, it depends on the peak requirement for these cars in 
other areas. 


Mr. Hargrave: Our standards are almost a constant demand 
for your flatbeds year round, is it not? 

Mr. Bandeen: There is. 

Mr. Hargrave: For a multiple of uses. 


Mr. Bandeen: Yes, but container cars are designed primarily 
for containers and are used on a continuous basis in from both 
coasts, but we can take a look and I can see what other flatcars 
are available and take a look at your idea and perhaps we can 
communicate with you. 


Mr. Hargrave: Those flatbeds that have a fold up at each 
end. Big, long ones. 


Mr. Bandeen: Those are for lumber, primarily, yes. 


Mr. Hargrave: Well, why not use them in an off-season, if 
there is one? Thank you, Mr. Chairman. 


The Chairman: Thank you, Mr. Hargrave. 
Our next questioner is Mr. Penner. 


Mr. Penner: Thank you very much, Mr. Chairman, Doctor 
Bandeen, it has been a little while now since Canadian Nation- 
al has been out of the rail passenger business and I am sure it 
has caused a considerable sense of relief with the company, but 
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Etats-Unis, surtout dans la région de Los Angeles. C’est une 
région qui présente d’énormes possibilités, c’est un marché qui 
est beaucoup plus prés de nous. Cela nous améne a un sujet qui 
vous intéresse beaucoup, je le sais, et qui m’intéresse égale- 
ment. Il s’agit du taux du Pas-du-Nid-de-Corbeau. Tous les 
producteurs de céréales le connaissent bien. M. Benjamin sait 
ce que je veux dire. 


M. Benjamin: Attention. 


M. Hargrave: Ce taux nous pousse a expéditer notre bétail a 
Pextérieur du pays, alors qu’il faudrait l’engraisser dans 
Ouest du Canada, c’est-a-dire la ot I’on cultive de l’orge. Le 
temps viendra ou |’on engraissera le bétail dans l'Ouest si |’on 
peut régler cette question du taux du Nid-de-Corbeau. Cela 
veut dire cependant que nous allons expéditer de grandes 
quantités de produits finis par wagons réfrigérants. 


M. Bandeen: Ou par «supertherms» dont on parlait tout a 
Pheure. 


M. Hargrave: Ai-je épuisé le temps qui m’était alloué? 
Le président: I] vous reste environ une minute. Je trouve vos 
questions fascinantes, mais je ne peux pas arréter |’aiguille. 


M. Hargrave: Je ne vous le demande pas, monsieur le 
président. Vous avez été trés généreux. II m/’arrive tellement 
souvent de voir ces conteneurs qui semblent étre des wagons 
plats normaux. Vous ne croyez pas que cela représente des 
possibilités? 

M. Bandeen: Oui, et nous allons l’étudier. Cela dépend des 
périodes de pointe dans d’autres régions. 


M. Hargrave: Ces wagons sont en demande presque toute 
l’année, n’est-ce pas? 

M. Bandeen: Oui. 

M. Hargrave: Pour toutes sortes d’utilisations. 


M. Bandeen: Oui. Cependant, ces wagons porte-conteneurs 
sont concus pour transporter des conteneurs et sont utilisés de 
facgon continue a partir des deux cétes Nous pouvons cepen- 
dant étudier cette possibilité et je verrai quels autres wagons 
plats sont disponibles, pour voir si l’on ne pourrait pas utiliser 
votre idée. Nous pourrons peut-étre communiquer avec vous 
plus tard. 


M. Hargrave: II y a également des wagons plats a parois du 
bout. Ils sont trés longs. 

M. Bandeen: Ce sont des wagons destinés au transport du 
bois surtout. 

M. Hargrave: Pourquoi ne pas les utiliser en saison, si c’est 
possible? Merci, monsieur le président. 

Le président: Merci, monsieur Hargrave. 

Le suivant est M. Penner. 

M. Penner: Merci, beaucoup, monsieur le président. Mon- 
sieur Bandeen, cela fait déja un certain temps que le Canadien 
National n’assure plus le transport des voyageurs. Je suis 
certain que cela a beaucoup soulagé la société, mais j’aimerais 
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I did want to ask a few questions, sir, about the working 
relationship or the business relationship that exists between 
Canadian National Railways and VIA. 


I am prompted to ask these questions because of the tes- 
timony this committee received when Mr. Roberts was with us. 
Mr. Roberts appeared before this committee in November and 
at that time he voiced his concern with the present relationship 
between VIA and the two railway companies, particularly with 
respect to the contracts that VIA has. I would just like to 
quote, Doctor Bandeen, very briefly from that testimony. He 
said, 


We give the railways the number of trains that we want to 
operate and the workload that will be put on each railway 
and the railway gives us an estimate of the cost that will 
be incurred under the Costing Order R-6313 for that 
workload. They give us what they call anticipated costs so 
we can budget on a month-to-month basis. 


Now, the problem is that when the actual costs, as they have 
been, are more than the estimated costs, then VIA has a 
serious budgeting problem and they have to come to Parlia- 
ment for a supplementary estimate. For example, recently CN 
presented VIA with an additional invoice for $10.1 million for 
the year 1979, this additional cost being the difference be- 
tween the 1976 and the newly certified 1977 unit costs. 


So, on that basis, I would like to ask Doctor Bandeen why 
the CN insisted on a contract that was based on estimated 
costs rather than on a fixed cost contract. In conjunction with 
that, I would like to know how these unit costs are determined. 
Could Doctor Bandeen provide the committee with a detailed 
explanation for this $10.1 million adjustment for 1979? Final- 
ly, on the same note, why is it that Canadian National 
Railways does not give VIA access to the unit cost information 
which, I believe, they have asked for? 
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The Chairman: Mr. Bandeen. 


Mr. Bandeen: I wonder whether I could start at the begin- 
ning of this. Looking at Frank Roberts’ problems with VIA, he 
has a fixed contract with the federal government and a vari- 
able contract with the railways. When the variable contract is 
above estimates, either made by himself or by us at his 
request, he has financial problems and has to come back for an 
increased appropriation. 


I would also like to clear up the fact that when we started 
the negotiations with VIA, which was a number of years ago, 
both CN and CP wanted to get on a fixed contract basis with 
VIA. We were turned down by VIA and most directly turned 
down by the then Minister of Transport, who told us that they 
would not have any part of a fixed contract with the two 
railways; that it had to be R-6313 so it was not our idea to use 
R-6313; we were ordered to. I do not know what VIA’s 
position at the time was. They did not raise any objections 
when the Minister ordered the two railways to use R-6313. It 
was always anticipated there would be a thirteenth bill; it is in 
the contract. We send them a monthly bill, the idea being that 
within 120 days of the end of the year, we send the thirteenth 
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quand méme poser quelques questions au sujet des liens qui 
existent entre le Canadien National et VIA. 


Je pose ces questions a cause du témoignage de M. Roberts, 
qui a comparu devant le Comité. M. Roberts a comparu en 
novembre et s’est dit préoccupé de |’état actuel des relations 
entre VIA et les deux autres compagnies ferroviaires, surtout 
en ce qui concerne les contrats de VIA. Je voudrais vous citer 
des extraits de ce temoignage, monsieur Brandeen. I] a dit: 


Nous indiquons aux chemins de fer le nombre de trains 
que nous souhaitons et la charge pour chacun, et eux nous 
donnent un devis conforme au R-6313 pour cette charge. 
Il s’agit des cotits prévus qui doivent nous permettre 
d’établir nos budgets mensuellement. 


Lorsque les cots réels dépassent les cotits prévus, VIA a de 
graves problémes budgétaires et doit demander des fonds 
supplémentaires au Parlement. Récemment, le CN a soumis a 
VIA une facture additionnelle de 10.1 millions de dollars pour 
année 1979. Elle représentait la différence entre les coits 
unitaires de 1976 et les nouveaux coiits unitaires certifiés pour 
1977. 


Je voudrais donc demander a M. Bandeen pourquoi le CN a 
insisté pour avoir un contrat basé sur des couts prévus plutét 
que sur des coiits fixes. De plus, je voudrais savoir comment on 
détermine ces coiits unitaires. M. Bandeen pourrait-il donner 
au Comité une explication détaillée du rajustement de 10.1 
millions de dollrs exigé pour 1979? Pour terminer, pourquoi le 
Canadien National ne donne-t-il pas 4 VIA les renseignements 
que cette société lui a demandés en ce qui concerne son coit 
unitaire? 


Le president: Monsieur Bandeen. 


M. Bandeen: Permettez-moi de commencer par vous parler 
des problémes de Frank Roberts avec VIA. Il a un contrat fixe 
avec le gouvernement fédéral et un contrat variable avec les 
chemins de fer. Lorsque ses dépenses dépassent le devis pré- 
paré par lui, ou par nous a sa demande, il a des problémes 
financiers et doit demander des crédits supplémentaires. 


J’aimerais également apporter une petite précision. Lorsque 
nous avons commencé de négocier avec VIA, il y a plusieurs 
années, le CN et le CP voulaient signer un contrat fixe avec 
cette société. VIA a refusé, ainsi que le ministre des Trans- 
ports d’alors, qui nous avait dit qu’il ne participerait a aucun 
contrat fixe avec les deux sociétés de chemins de fer et que 
nous devions donc avoir recours 4 un R-6313. Nous y avons 
donc été contraints. Je ne sais pas ce qu’en pensait VIA 4a cette 
époque, mais je sais qu’elle n’a rien dit lorsque le ministre a 
obligé les deux sociétés de chemins de fer a utiliser un R-6313. 
Il avait toujours été prévu d’avoir une troisiéme facture; c’était 
dans le contrat. Nous leur envoyons une facture mensuelle, 
étant bien entendu que dans les 120 jours qui suivent la fin de 
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bill. If it is any consolation, in the contract it says there is a 
fourteenth bill, so if Mr. Roberts is unhappy with the thir- 
teenth bill, he should tell you that there is possibility of a 
fourteenth bill coming because of the contract that they insist- 
ed we sign. Unit costs that were used to calculate the thir- 
teenth bill, I think, were based on 1977 date. I think this was 
what you just said. The CTC, who is busy working on this, will 
soon have 1978. When they have 1978, there will be a four- 
teenth bill which can be a plus or minus, and we will not know 
until then nor will Frank Roberts. I would just like to make it 
crystal clear that we did not want any part of that contract in 
the first place. We did not want R-6313; we did not want to 
base the charges on that. We wanted a fixed contact. We were 
turned down by it. We were ordered to do this by the Minister 
of Transport—both railways. We signed a contract with VIA 
which spells all this out in detail. There should have been an 
anticipation of a thirteenth bill and a fourteenth bill from day 
one, and that will occur in each year under this contract. There 
is nothing we can do about it. The CTC is running as fast as 
they can, as far as I know, but they are still back giving us 
1978 unit costs right now. By the contract we have to plug 
those in after the event, get a re-estimation of what the cost 
was to be, and either send them a bill or send them a cheque 
depending on which way it varies. In the first instance, they 
owed us $10.1 million; the fourteenth bill may very well have 
our ending up owing them money if indeed the unit costs 
changed. 


Having said all this, never having been happy with the 
contract in the first place, the costing contract forced on us 
was never designed to be part of an operating contract. Our 
R-6313 was designed to estimate the costs of freight move- 
ments in the railway in order to apply the law of the land and 
there were long hearings on it. It attempts to estimate the 
variable costs so that we can get minimum and maximum costs 
under the National Transportation Act. However, that was 
taken, applied to passenger service and we were told we had to 
use it. VIA and ourselves have a contract which is cancellable 
with one year’s notice. VIA has cancelled the contract and 
given us notice last April. That means that the contract will 
run out, I guess, at the end of their year which is March 31, 
and that between then and now we should be negotiating a 
new contract and a new basis with them, one that is more 
satisfactory to themselves and more satisfactory to ourselves 
and, indeed, we are in the middle of those negotiations right 
now with VIA. 


Our experience in negotiations with VIA is that we cannot 
anticipate having a signed agreement until 11:59 p.m. the 
night before we have to run the trains the next morning on the 
new contract. I am not complaining. They want to make sure 
they do not leave anything on the table and the negotiations go 
on to the last minute. I am sure we will come to a contract that 
is better and more agreeable to the two of us. 
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l'année, nous envoyons la treiziéme facture. Si cela peut vous 
consoler, le contrat prévoit une quatorziéme facture; donc, si 
M. Roberts n’est pas satisfait de la treiziéme, il devrait vous 
dire qu’il peut y en avoir une quatorziéme, étant donné que 
cela est prévu dans le contrat qu’ils nous ont fait signer. Les 
colts unitaires qui ont servi a préparer la treiziéme facture 
étaient basés sur des données de 1977. La CCT, qui s’en 
occupe, aura bientdét les données de 1978 et, 4 ce moment-la, il 
y aura une quatorziéme facture, dont le montant dépendra de 
ces donées, données que nous ne connaissons pas encore, pas 
plus que Frank Roberts. Je voudrais qu’il soit bien clair que 
nous ne voulions absolument pas de ce contrat au début. Nous 
ne voulions pas le R-6313; nous ne voulions pas calculer nos 
frais sur cette base. Nous voulions un contrat fixe, mais on 
nous l’a refusé. C’est le ministre des Transports qui a obligé les 
deux sociétés de chemins de fer a procéder ainsi. Nous avons 
signé un contrat avec VIA qui stipule tout cela en détail. Une 
treiziéme et une quatorziéme factures auraient di étre prévues 
dés le départ, pour chaque année couverte par le contrat. Nous 
ne pouvons rien y faire. La CCT va aussi vite qu’elle peut, 
mais elle en est toujours 4 1978 en ce qui concerne les coits 
unitaires. Ainsi, nous obtenons tous ces chiffres a posteriori, 
nous devons refaire des devis et préparer une facture, ou 
envoyer un chéque, selon le cas. La premiére fois, ils nous 
devaient 10.1 millions de dollars; il se peut qu’avec la quator- 
ziéme facture, nous nous retrouvions avec une dette a leur 
égard, si les colts unitaires ont changé. 


Bref, ce genre de contrat ne nous a jamais plu. Notre 
R-6313 était destiné a faire un devis des coits du transport des 
marchandises par voie ferrée, afin de tenir compte de la 
situation réelle, et de nombreuses audiences ont été organisées 
a ce sujet. Nous essayons de prévoir des cotts variables, afin 
d’avoir les cofits minimums et maximums, aux termes de la 
Loi nationale sur les transports. Cependant, ce systéme a été 
appliqué au service-voyageurs, et on nous a ordonné de lutili- 
ser. VIA et notre société ont un contrat qui peut étre résilié 
avec un préavis d’un an. VIA a résilié le contrat et nous en a 
avertis en avril dernier. Cela signifie que le contrat expirera a 
la fin de l’année financiére de cette société, soit le 31 mars, et 
que d’ici la, il nous faudra négocier un nouveau contrat avec 
elle. C’est donc ce que nous sommes en train de faire, afin 
d’obtenir un contrat qui soit plus satisfaisant pour les deux 
parties concernées. 


Nous savons par expérience que VIA ne signera une entente 
qu’a la derniére minute, c’est-a-dire a 23 h 59, le veille du jour 
ou nous devons commencer 4a faire circuler des trains avec le 
nouveau contrat. Je ne me plains pas. VIA veut s’assurer 
qu'elle n’oublie rien et les négociations se poursuivent donc 


jusqu’a la derniére minute. Je suis sir que nous aboutirons a 
un contrat plus satisfaisant pour les deux parties. 


Quant a la raison pour laquelle nous ne divulguons pas nos 
colts a VIA, c’est que, dans leurs rapports avec leurs clients, 
dont VIA est un des plus importants, les chemins de fer 
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always been no cost disclosure. This has been argued before 
royal commissions, it has been argued before the CTC. The 
agreement we have is that we will reveal costs to the govern- 
ment, to the Minister of Transport, and to the CTC and they, 
in turn, reveal these to the provinces on demand. This is the 
way in which the rate patterns have been developed and the 
way rate making has developed in Canada for as long as I can 
remember. In that sense, VIA is in exactly the same position. 
We have stood ready to explain to VIA, and have talked to 
them to some extent, and are ready to explain why the 
difference of $10.1 million in some detail. I am not sure that 
we ever have, because I am not sure that we have ever been 
asked, but we are perfectly prepared to discuss it with them 
and we have let them know that all along. 


I do not think they are arguing about the amounts. I think 
their problem is that on the basis of estimates partially made 
by ourselves, partially made by themselves, they underesti- 
mated the cost and they have to come back for an additional 
amount of money this is an embarrassment, I agree. I do not 
think it will occur—it will occur in 1980, but once we get the 
new contract it should not occur in future years. 


Mr. Penner: Dr. Bandeen, the history of the contract is 
interesting and useful background, but we are now in the 
present circumstances. If my information is correct, what VIA 
would like, ideally, is a fixed unit price contract, which would 
use 1980 as the base year and then escalate it for 1981-82—in 
other words, a two year fixed unit price contract. I want to be 
clear: is Dr.Bandeen saying that CN is quite open to negotiate 
that kind of contract? Is that my understanding? 


Mr. Bandeen: We are in the negotiations on a contract right 
now. That is the proposition initially put forward by Mr. 
Roberts to me. He came over and introduced the subject in my 
office with his vice-president of operations and explained what 
he wanted to do. I listened to it and told him that there was no 
way I was going to negotiate the details of a contract on that 
basis. He was not suggesting it, he wanted that as his opening 
position. We said, fine, and as far as I know, our two sides 
have been working on that, and other suggestions, since then. I 
think he has also been in discussions with the CPR, or so I 
understand. 


The Chairman: Could I ask a supplementary, Mr. Penner? 
When that new contract is signed, Dr. Bandeen, will there be a 
cost disclosure to VIA provided for in that contract? 


Mr. Bandeen: My understanding, and I think Mr. Penner 
just summarized it, is that what VIA wants is a unit price to 
be put against train miles, car miles, this type of thing, and 
they want to know what the unit price is. 


[ Traduction] 


Canadiens ont toujours fonctionné sans divulguer leurs coits. 
On a déja justifié ce fait devant des commissions royales 
d’enquéte, ainsi que la Commission canadienne des transports. 
Nous avons convenu de communiquer nos coiits au gouverne- 
ment, au ministre des Transports, ainsi qu’a la Commission 
canadienne des transports; ces derniers divulguent ensuite ces 
renseignements aux provinces, sur demande. C’est ainsi qu’ont 
évolué les usages relatifs a l’établissement des taux, et cela se 
fait ainsi depuis aussi longtemps que je me souvienne. En ce 
sens, donc, VIA se trouve étre tout a fait dans la méme 
position. Nous avons discuté quelque peu avec cet organisme, 
et nous étions et sommes toujours disposés a expliquer pour- 
quoi il y a cet écart de 10.1 millions, et ce, de fagon assez 
détaillée. Je ne sais toutefois pas si cela s’est déja fait, car 
jignore si on nous l’a demandé. De toute maniére, nous 
sommes tout a fait disposés a discuter de la question avec VIA 
et nous le lui avons toujours dit. 


Je ne crois pas que ce soient les montants en question qui 
fassent probléme, mais bien plutdét le fait qu’en fonction d’esti- 
mations en partie effectuées par nous-mémes, en partie par 
VIA, cette derniére a sous-estimé les cotts. Elle doit donc 
demander des sommes additionnelles, ce qui est un peu génant, 
j’en conviens. Cela se passera ainsi pour 1980, mais, une fois le 
nouveau contrat entré en vigueur, cela ne devrait pas se 
reproduire au cours des prochaines années. 


M. Penner: Monsieur Bandeen, l’histoire de l’obtention de 
ce contrat est intéressante et utile a connaitre, mais c’est le 
présent qui nous occupe surtout. Si je ne m’abuse, ce que VIA 
aimerait idéalement obtenir, c’est un contrat établissant le 
prix en fonction d’une unité fixe et qui se fonderait sur 1980 
comme année de base. A partir de cela, le prix pourrait étre 
augmenté pour 1981-1982. Autrement dit, un contrat établis- 
sant un prix en fonction d’une unité fixe portant sur deux ans. 
Jaimerais toutefois dissiper toute équivoque possible. M. 
Bandeen affirme-t-il que le CN est tout a fait disposé a 
négocier ce genre de contrat? Ai-je bien compris? 


M. Bandeen: A l’heure actuelle, nous sommes en pleine 
négociation au sujet d’un contrat. Or, c’est la proposition que 
m’a d’abord soumise M. Roberts. I] m’a présenté ce sujet dans 
mon bureau, accompagné de son vice-président des opérations, 
et il m’a alors expliqué ce qu’il entendait faire. Aprés l’avoir 
écouté, je lui ai dit qu’il n’y avait pas moyen de négocier les 
détails de ce genre de contrat. I ne le proposait d’ailleurs pas, 
il soumettait cela en tant que premiére position. Nous avons 
été d’acord et, a ma connaissance, depuis lors, les deux parties 
travaillent a cette question, ainsi qu’a d’autres. Je crois d’ail- 
leurs que M. Roberts a également participé a des discussions 
avec les chemins de fer du CP; enfin, c’est ce que je crois 
savoir. 


Le président: Me permettez-vous une question supplémen- 
taire, monsieur Penner? Monsieur Bandeen, le nouveau con- 
trat stipulera-t-il une divulgation des cotits a VIA? 


M. Bandeen: Je crois que M. Penner vient de résumer ce que 
VIA souhaite connaitre, enfin, que je sache, c’est un prix a 
Y’unité correspondant aux milles parcourus par les trains, les 
voitures, ce genre de choses-la. 
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The Chairman: So that if you and he can come to an 
agreement, or CN and VIA can come to an agreement on unit 
price, it will not matter whether you disclose your costs or not, 
as far as his operation is concerned. 


Mr. Bandeen: | just did not want you to fall into what I 
sometimes do, a logical trap, because Mr. Robert’s costs are 
our price and it is not necessarily our costs. In other words, if 
we are charging x dollars per train mile to Mr. Roberts, that is 
not necessarily our cost, our cost may be considerably lower 
than that. So what we will be revealing to him is the price that 
he will negotiate. I do not want to lead any body astray. Mr. 
Roberts will know what his costs are, he will not necessarily 
know what ours are. 


The Chairman: That is the part that bothers me; after the 
government and the taxpayers of Canada took CN off the 
hook with regard to passenger service, why CN should be 
making a profit of VIA Rail. 


Mr. Benjamin: Right. Exactly. It should break even. 


Mr. Penner: The committee is really wondering, Dr. Ban- 
deen, whether at long last we are making a little money on 
passenger service. 


Mr. Bandeen: | do not think we are. You realize that this 
famous R-6313 that we have been all exposed to through these 
various hearings covers only the variable cost. You realize that 
there is nothing for overhead in there. We have had a dispute, 
ever since that was signed, with the various ministers of 
transport on whether, indeed, the railways should be entitled to 
get some contribution to overhead from the passenger business, 
the railways arguing that this is one of the biggest businesses 
we have, one of the biggest demanders of capacity in a critical 
area, such as Edmonton to Vancouver, because the passenger 
train—because of its conditions, because it carries people, 
because of the speed it moves at—takes up the slot of several 
freight trains and so, therefore, uses a tremendous amount of 
capacity. Our argument has been that they should pay some of 
the overhead cost. The various Ministers of Transport have 
successfully blocked that argument. All we are talking about 
here is variable costs, and there is not much room for profita- 
bility in those costs. 
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The Chairman: Mr. Penner, sorry to interrupt you—your 
time is just about up by the way—but I will allow you enough 
time to make up for my intervention. 


Mr. Penner: Dr. Bandeen, does this contract include the 
charges CN levies on VIA for the use of CN-owned stations? 
Is that included, or is that something separate and apart? 


Mr. Bandeen: That comes under R-6313, and it is not 
straightforward. This is one of the things I think Frank 


[ Translation] 


Le président: Par conséquent, si vous et lui pouvez en arriver 
a une entente, ou le CN et VIA, au sujet d’un prix a l’unité, 
que vous divulguiez vos coiits ou non, cela n’aura pas d’impor- 
tance pour ce qui est de son service. 


M. Bandeen: Je ne voulais pas que vous tiriez des conclu- 
sions par erreur, comme je le fais parfois, car les coits de M. 
Roberts correspondent a nos prix, mais pas nécessairement a 
nos coits. En d’autres termes, si nous exigeons de M. Roberts 
tant de dollars par mille-train, cela ne correspond pas nécessai- 
rement a nos cotits; ces derniers peuvent étre sensiblement 
inférieurs 4 cela. Ce que nous lui communiquerons, c’est le 
prix qu’il négociera; je ne tiers pas a induire qui que ce soit en 
erreur. M. Roberts sera donc au courant de ces colts, mais il 
ne connaitra pas nécessairement les notres. 


Le président: C’est bien cela qui m’irrite quelque peu. Le 
gouvernement et les contribuables canadiens ont tiré le CN des 
embarras qu il connaissait eu égard au service-voyageurs; il me 
semble que le CN devrait maintenant réaliser des bénéfices 
grace a VIA Rail. 


M. Benjamin: C’est exact, c’est précisément cela. II faudrait 
atteindre le seuil de rentabilité. 


M. Penner: Monsieur Bandeen, le Comité se demande vrai- 
ment si nous allons enfin réaliser quelques profits dans le 
domaine du transport des voyageurs. 


M. Bandeen: Je ne crois pas que nous en réalisions en ce 
moment. Vous vous rendez sans doute compte que ce fameux 
R-6313, auquel on s’est reporté pendant diverses séances, ne 
couvre que les cotits variables. Vous devez savoir que cela ne 
tient pas compte des frais fixes. D’ailleurs, depuis sa signature, 
la question de savoir si le service-voyageurs devrait bénéficier 
d’une subvention aux frais fixes a constamment fait l’objet de 
conflits entre nous et les divers ministres des Transports. Les 
chemins de fer maintiennent en effet que le transport des 
voyageurs constitue l’un des services les plus importants, celui 
transportant le plus de gens dans le corridor d’une importance 
vitale, soit entre Edmonton et Vancouver. C’est aussi un 
service extrémement important en raison du fait qu'il trans- 
porte des voyageurs et de la vitesse a laquelle il le fait, ce qui le 
fait remplacer plusieurs trains de marchandises et, partant, 
occuper un volume trés important. Nous avons donc maintenu 
qu’on devrait leur payer certains de leurs frais généraux. Les 
ministres des Transports successifs se sont toujours opposés 
avec succés a cette demande. De toute maniere, il n’est ques- 
tion ici que des cotts variables, qui ne laissent pas beaucoup de 
marge a des bénéfices. 


Le président: Monsieur Penner, excusez-moi de vous inter- 
rompre, mais votre temps de parole est presque écoulé. Je vais 
quand méme vous permettre de poursuivre, étant donné mon 
intervention. 

M. Penner: Monsieur Bandeen, ce contrat englobe-t-il les 
droits que le CN percoit de VIA pour l’usage que cette 
entreprise fait des gares appartenant au CN? Est-ce inclus 
la-dedans, ou s’agit-il d’un poste distinct et figurant ailleurs? 


M. Bandeen: Cela est couvert par le contrat R-6313, mais 
pas de facon directe. Je crois d’ailleurs que c’est lune des 
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Roberts finds very difficult. I find it difficult. But this was 
what he and the then Minister of Transport insisted we go 
under. The costs of stations are prorated over things that—and 
the end total I suppose is probably not far off, but in individual 
cases you cannot go down and say you are paying so much rent 
for this station; it is related to train miles and a whole lot of 
other units. 


The Chairman: Final question, Mr. Penner. 


Mr. Penner: Is there any possibility these stations could 
simply be entrusted to VIA? 


Mr. Bandeen: We are going through all the stations, and the 
ones that are purely passenger and have no other use we hope 
to be able to negotiate the sale or disposal of to VIA. The ones 
that have a joint use—a lot of the stations are our offices and 
have had some of our dispatching and some of our sales offices 
in them—we will have to work out a procedure whereby one of 
us is the owned and one is the tenant. Stations that are 
multiple stations with miltiple uses, with office buildings, et 
cetera—then again we have to work it out. So we are hoping to 
start on that road with VIA as soon as they are in a position to 
do so. They have just been founded and they have just been set 
up. I think they have done a tremendous job of organization, 
from our viewpoint, but to have thrust the negotiation of 
stations on them in the middle of all this I think would have 
been just a bit overloading. So we have waited patiently, gone 
under this R-6313, but I understand from VIA that they are 
ready to start, seriously and in a big way, the negotiations for 
the stations across the system, and we are ready to sit down 
with them and try to work out a sensible solution. 


Mr. Penner: Thank you, Dr. Bandeen, Mr. Chairman. 


The Chairman: Our next questioner is Mr. Mayer. 
Mr. Mayer: Thank you very much, Mr. Chairman. 


Dr. Bandeen, I would like, if I may, to pursue the same kind 
of questioning Mr. Hargrave did, on movement of cattle out of 
western Canada to the east. I find it literally, Dr. Bandeen, an 
almost incredible statement when you say you want to have 
conversation with the cattlemen. That is exactly what has been 
going on for the last five or six years. I will give you an 
example of some of the things on which the cattlemen have 
worked with and co-operated with both railways, in moving 
cattle. 


I will say that against this kind of a backdrop. I have been 
at some of those meetings, and ever since I have been involved, 
for the last five or six years, there have been increases in rates 
every year in the area of 9 or 10 per cent. My understanding 
was that CN was saying, the other railway was saying, the 
reason they needed that kind of percentage was there was a 
component in there that was being used to do what you call 
maintaining the fleet. We always assumed when we said 
maintain the fleet we meant maintain it at some kind of 
numbers. The figures which I have here in front of me and 
which I got from a meeting held between the livestock people 
and the railways in Winnipeg on December 16 show me that 
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dispositions que M. Roberts trouve difficiles 4 accepter, et je 
suis du méme avis. C’est toutefois ce que lui et le ministre ont 
voulu que nous acceptions. On ne peut percevoir des droits cas 
par cas, en demandant tant pour telle gare. On les évalue au 
prorata; ils sont fonction des milles-train et de bon nombre 
d’autres unités. 


Le président: Une derniére question, monsieur Penner. 
M. Penner: Serait-il possible de céder ces gares 4 VIA? 


M. Bandeen: Nous étudions toutes les gares a l’heure 
actuelle et nous espérons pouvoir négocier la vente, ou la 
location 4 VIA, de celles ne servant qu’aux voyageurs. Pour ce 
qui est de celles 4 usages mixtes, par exemple, celles, assez 
nombreuses, abritant nos bureaux, certains de nos services 
d’expédition et de nos bureaux de vente, il faudra en arriver a 
un mécanisme permettant de les louer. I] faudra arriver 4 une 
entente quelconque portant sur ces gares ayant des usages 
multiples, faisant partie d’immeubles a bureaux, et cetera. 
Nous espérons donc amorcer ce genre de discussions avec VIA 
dés que cet organisme sera prét a le faire. Or, il vient d’étre 
créé, et méme s’il s’est fort bien acquitté d’une somme considé- 
rable de travail d’organisation, il aurait été injuste de notre 
part d’exiger des négociations pendant cette période; cela 
aurait été un peu excessif. Nous avons donc attendu patiem- 
ment, avant d’étre régis par ce contrat R-6313, mais je crois 
savoir que VIA est maintenant en mesure de commencer a 
négocier sérieusement et intensivement au sujet des gares 
desservies par son réseau. Nous sommes donc, nous aussi, 
disposés a4 négocier avant d’en arriver a une solution 
acceptable. 


M. Penner: Merci, monsieur Bandeen, et monsieur le 
président. 


Le président: La parole est maintenant 4 M. Mayer. 
M. Mayer: Merci beaucoup, monsieur le président. 


Monsieur Bandeen si vous le permettez, j’aimerais poursui- 
vre sur la lancée de M. Hargrave, c’est-d-dire parler du 
mouvement des bovins d’ouest en est au Canada. Monsieur 
Bandeen, il me parait incroyable de vous entendre dire que 
vous souhaitez vous entretenir avec les éleveurs de bovins, alors 
que cela se fait depuis cinq ou six ans. Je vais vous donner un 
exemple de la facgon dont ces éleveurs ont collaboré avec les 
deux réseaux ferroviaires pour ce qui est du transport des 
bovins. 


Je précise que vous tiendrez compte du fait que pendant 
cette période, j'ai moi-méme assisté a certaines des réunions et 
qu’il y a eu des hausses annuelles des tarifs d’environ 9 ou 10 
p. 100. Je crois que le CN et que l’autre chemin de fer 
affirmaient que ces augmentations étaient nécessaires en 
raison d’une composante s’appliquant a ce qu’on appelait alors 
le maintien du matériel roulant. Or, nous avons toujours cru 
que cette expression signifiait le maintien d’un certain nombre 
d’unités. Les chiffres que j’ai en main et qui m’ont été commu- 
niqués lors d’une réunion 4a laquelle assistaient les éleveurs de 
bétail et les représentants des chemins de fer, a Winnipeg, le 
16 décembre, indiquent que cette année, le CN disposait de 
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this year CN had 343 cars available in service. Let us talk 
about the number of cars you have 405 cars made up of 195 
singles and 210 doubles. By the year 1985 you are going to 
have no singles and only 160 doubles. Whereas CP presently 
has 884 singles and doubles and by 1985 it will have 534 
singles and doubles. I am saying that when you say you had a 
lot of complaints, but fortunately they were about CP, the 
figures in front of me here tell me that CP is going to be in a 
lot better shape in cars than you are. 


Let me tell you also that cattlemen worked with the railways 
in taking the responsibility for mishandling of cattle out of the 
Criminal Code and putting it into the Department of Agricul- 
ture, which I think was of benefit to the railways as well as to 
producers. This came about as a result of conversations with 
the producers. The producers managed to work and get the 
36-hour limit on movement of cattle to 48 hours, which meant 
you could move cattle non-stop from Winnipeg to Toronto, 
which rationalized the number of points we unload at in 
Ontario—mainly at Midhurst and Toronto and Maple. This is 
of benefit to the railway. I could go on. 
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Mr. Bandeen: Sorry, but I want to indicate that we are 
working with the cattlemen and that this has been very 
productive and I| hope that it will be productive in the future. I 
am not saying... 


Mr. Mayer: But what I am saying is that this productivity, 
by your own admission, has meant that your capacity to move 
cattle is simply going down. I cannot understand this. You 
have said that you would be willing to stay in the business if 
somebody could give you a guarantee for 30 years. I mean, you 
say you want to run your business not as a Crown corporation 
but as a private business to try to make money. But we would 
all go into business if somebody said they would come and 
guarantee a return on your investment for 30 years. You motto 
is serving Canada is a responsibility as well as a service—I 
forget how it goes. I challenge you to take up that kind of a 
motto and provide a service for the cattlemen in western 
Canada. I just think it is terrible to get these kind of figures 
from my cattlemen friends who attended the meeting. They 
tell me you are deliberately going out of the business. They 
suggested to you two years ago that you look into, as Mr. 
Hargrave suggested here, the possibility of building cattlecars 
that you could set on flatdecks. You came back and said, no, it 
will not work. What kind of a rate do you want. You Say it is 
going to be a very prohibitive rate. Tell us what the rate is. I 
mean what kind of increase are you going to need? 


Mr. Bandeen: | said we were working with the cattlemen on 
exactly this. The relationship, I understood, was very good 
between the CN-I cannot speak for the CP—and these cattle- 
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343 wagons pour le service. Parlons maintenant du nombre de 
wagons 4a votre disposition. Il y en a 405, dont 195 sont des 
unités simples et 210, des doubles. D’ici 1985, vous n’aurez 
plus de wagons simples, mais seulement 160 doubles. Alors 
qu’a ’heure actuelle, le CP en posséde 884 simples et doubles 
et que d’ici 1985, il disposera de 534 simples et doubles. Vous 
rapportez avoir .entendu beaucoup de plaintes, s’adressant 
heureusement au CP, mais les données que j’ai en main 
laissent croire que ce service sera en bien meilleure posture que 
le v6tre pour ce qui est de son parc de wagons. 


Je préciserai en outre que les éleveurs de bovins ont colla- 
boré avec les chemins de fer eu égard a des traitements 
illégaux infligés aux bovins, selon le Code criminel. Ils ont 
rapporté cela au ministére de |’Agriculture, ce qui, je crois, a 
sans doute été bénéfique au service ferroviaire, ainsi qu’aux 
producteurs de viande. C’est a la suite de conversations tenues 
avec ces derniers qu’un tel comportement a été suivi. Les 
producteurs ont réussi a faire prolonger la limite de 36 heures 
relative au déplacement des bovins a 48 heures, ce qui, sur le 
plan pratique, signifiait qu’on pouvait transporter des bovins 
sans arrét de Winnipeg a Toronto et a permis de rationaliser le 
nombre de points de déchargement en Ontario, principalement 
a Midhurst, 4 Toronto et 4 Maple. Ces résultats ont été fort 
utiles aux services ferroviaires, et je pourrais citer d’autres 
exemples de cette collaboration. 


M. Bandeen: Excusez-moi, mais je voulais laisser savoir que 
nous travaillons bel et bien avec les éleveurs de bovins, que 
cette collaboration a été trés fructueuse et qu’elle se poursui- 
vra, je l’expére. Je ne cherche pas a affirmer... 


M. Mayer: Cependant, moi, j’affirme que malgré cette 
productivité, votre capacité de transporter les bovins est a la 
baisse, et cela, sur la foi de vos propres dires. Je ne comprends 
pas cela. Vous avez dit étre disposé 4 poursuivre vos services a 
cet égard si quelqu’un pouvait vous donner une garantie de 30 
ans. Or, vous affirmez vouloir administrer votre entreprise, 
non comme une société de la Couronne, mais comme une 
compagnie privée, c’est-a-dire afin d’obtenir des bénéfices. 
Nous nous lancerions tous en affaires si quelqu’un nous garan- 
tissait des revenus pendant 30 ans. Je crois que votre mot 
d’ordre est «votre service est notre responsabilité»; l’expression 
exacte m’échappe. Je vous mets donc au défi de le traduire en 
termes concrets et de fournir un service aux éleveurs de bétail 
de lOuest canadien. J’estime qu’il est trés décourageant 
d’avoir en main de tels chiffres, ceux que m’ont passés les 
éleveurs de bovins ayant assisté a la réunion. Ces derniers me 
disent d’ailleurs que vous vous retirez délibérément de ces 
secteurs d’activités. Il y a deux ans, ils vous ont proposé 
d’examiner le projet de M. Hargrave, c’est-a-dire la possibilité 
de construire des wagons a bestiaux qu’on superposerait aux 
wagons a fond plat. Or, vous avez refusé, estimant que cela ne 
fonctionnerait pas. Quel tarif voulez-vous donc, puisque vous 
affirmez qu’il sera trés élevé? Dites-nous ce qu’il sera. J’en- 
tends par la, de quelle augmentation aurez-vous besoin? 


M. Bandeen: J’ai dit que nous étudions précisément la | 
question, en collaboration avec les éleveurs de bovins. Je ne | 
puis me prononcer au nom du CP, mais je sais que le CN a 
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men groups. We have been working with them; they have had 
changes in legislation, in use of cars, on the turnaround, the 
whole thing. My suggestion was that this is on-going and that 
we were in negotiations as recently as December... 


Mr. Mayer: That is right. 


Mr. Bandeen: ... and are going to be in them again and 
hopefully, we will find a solution to their problem and ours 
through these negotiations. 


Mr. Mayer: My point is that these regular rate increases, 
based on my understanding from my attendance at some of 
those meetings, were compensatory, that there was a compo- 
nent in there to maintain the fleet. Now when you come and 
you say by 1985, we are going to have no singles and only 160 
doubles, when the movement of cattle is probably going to 
stay, as Mr. Hargrave suggested, at something like half a 
million head a year, then you are not interested in having that 
business. 


Mr. Bandeen: Well, I think perhaps there is a railway use of 
the word “maintain”, getting us into difficulty here. When we 
use the word “maintenance”, this means the physical mainte- 
nance of the existing fleet; the repair of the trucks, the 
replacement of wheels. This is called “maintenance” in railway 
terminology. When you put into the costs a figure to maintain 
the fleet, this means to keep it in running order. Now, main- 
taining the size of the fleet is an expression we do not use. 
Now I do not know what was used in your discussions, but it is 
under-standable that it could cause confusion. 


Mr. Mayer: Let me ask you this very bluntly then. Does CN 
have any intention of making any kind of genuine attempt to 
provide service insofar as transporting cattle by rail from 
western Canada to eastern Canada over the next period of 
time? Do you have any intention of doing that? 


Mr. Bandeen: Of course, and we intend to talk with the 
cattlemen to try to work out what is best for both of us. 


Mr. Mayer: What are you going to tell them? What would 
you like to have? You say that the increase in the rate will be 
prohibitive. What is the rate and why do you think it will be 
prohibitive? 

Mr. Bandeen: These are the kind of things that I think we 
have to discuss with them and interplay. They understand our 
problem. They understand the peaking problem for the two 
months. They understand that every car that is there is an old 
car and the reason that rates are compensatory is that the cost 
of those cars is almost zilch. It has been written off over the 
years. The book value of that equipment is very very low and 
the reason that the rates are at the level they are at right now 
is because of the old equipment which has a finite life unfortu- 
nately. It can only run so long. What I would like to discuss 
with them is: what is the future; what are they trying to do? I 
do not want a guarantee for 30 years, but I want to know what 
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d’excellents rapports avec ces groupes d’éleveurs. Nous avons 
déja travaillé avec eux et ils ont obtenu des modifications a la 
loi pour ce qui est de l’usage des wagons, du temps de rotation, 
etc. J’ai tenté de faire comprendre que ces contacts avaient 
toujours lieu et que nous étions encore en négociation en 
décembre... 


M. Mayer: C’est juste. 


M. Bandeen: ...et le seront encore. Nous espérons que ces 
négociations nous permettront d’en arriver a une solution a 
leurs problémes et aux notres. 


M. Mayer: La ou je voulais en venir, c’est que ces hausses 
constantes et réguliéres de tarif, d’aprés ce que j’en ai appris 
lors de mes rencontres avec les éleveurs de bétail, étaient une 
mesure compensatoire; elles comportaient une composante des- 
tinée au maintien du parc de wagons. Or, lorsque vous affir- 
mez que d’ici 1985, vous n’aurez plus de wagons simples et 
n’aurez que 160 wagons doubles, alors qu'il y aura encore, 
comme M. Hargrave I!’a laissé entendre, environ 500,000 
bovins a transporter par année, cela signifie que vous n’étes 
plus intéressés a cette activité. 


M. Bandeen: Eh bien, il y a peut-étre une acception du 
terme «maintenir» propre aux chemins de fer, et c’est cela qui 
préte a confusion ici. Lorsque nous parlons de maintenir le 
parc de wagons, nous entendons par 1a maintenir en bon état le 
matériel, nous parlons donc de la réparation des camions, du 
remplacement des roues, de l’entretien. Lorsqu’un chiffre 
figure dans les cotits au sujet de l’entretien du parc, cela 
signifie qu’il se rapporte au maintien en bon état. Je précise 
maintenant que nous nutilisons pas l’expression «maintenir le 
méme matériel roulant». Je ne sais pas de quelle expression 
vous vous étes servi lors de vos discussions, mais il est compré- 
hensible qu’il ait pu y avoir confusion. 


M. Mayer: En ce cas, permettez-moi d’étre trés direct. Le 
CN a-t-il vraiment l’intention de fournir un service de trans- 
port ferroviaire des bovins, de l’ouest a l’est du Canada, au 
cours des prochaines années? En avez-vous l’intention? 


M. Bandeen: Bien entendu; nous avons d’ailleurs l’intention 
d’en discuter avec les éleveurs, afin d’en arriver a la solution 
qui nous convienne le plus, de part et d’autre. 


M. Mayer: Qu’allez-vous leur dire? Que voulez-vous? Vous 
avez affirmé que la hausse du tarif sera extrémement impor- 
tante. Quelle sera-t-elle et pourquoi estimez-vous qu’elle sera 
aussi considérable? 


M. Bandeen: C’est le genre de chose dont il faudra discuter, 
puis négocier avec eux. Ils comprennent notre situation, le fait 
qu'il y a des périodes de pointe de deux mois. Ils n’ignorent pas 
que chacun de nos wagons est vieux, qu’il nous coiite trés peu, 
et que c’est la raison pour laquelle les tarifs sont compensatoi- 
res. La valeur de ces wagons a en effet été effacée progressive- 
ment, ce matériel roulant a trés peu de valeur, ce qui explique 
pourquoi les tarifs sont aussi bas a l’heure actuelle. Malheu- 
reusement, ce vieux matériel a une durée limitée, il n’est pas 
éternel. Par conséquent, j’aimerais bien discuter de l’avenir 
avec les éleveurs, savoir ce qu’ils essaient de faire. Je ne désire 
pas une garantie de 30 ans, mais tout de méme savoir ce qu’ils 


2220.6 


[Text] 


_they want. Are they going to be increasing the number of 
cattle being moved? Are they going to be moving increasingly 
to trucks? These are the kind of things that we can have 
discussion about. We do this with every other producer in the 
country. 


Mr. Mayer: But with all due respect, Dr. Bandeen, you 
people are in business and pride yourself on running a good 
ship insofar as proper business practices are concerned. I do 
not think any producer group anywhere can give you those 
kinds of guarantees based on the way the cattle business runs. 
I am in the cattle business myself. I cannot tell you how many 
cattle we are going to be producing, and I cannot tell you, 
based on some of the federal government policies, whether 
Quebec is going to be allowed to become self-sufficient in beef 
and therefore not need to have as many cattle moved in from 
the west as have been in the past. You are the business people. 


The figures I have I think are frankly very alarming. If you 
have any intention of trying to compete for that business, why 
you would let the fleet get into this kind of shape. What are 
your plans? Do you have any plans in the immediate future for 
ordering additional cars to move cattle? 
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Mr. Bandeen: We have no plans for ordering new equipment 
at the moment. We will respond to whatever discussions we 
have with the cattle growers and try to work out what is the 
most economic method of moving the cattle. 


Mr. Mayer: Could you give me an idea in terms of percent- 
ages or dollars per hundred weight as to what kind of an 
increase you think you might need to give you enough incen- 
tive to, say, order some cattle cars in the next six months? 


Mr. Bandeen: No, I cannot give you that here. We can get it 
for you. I would rather do this in a normal discussion with the 
cattlemen, which we do all the time. I am not ware there was a 
shortage of cars, except in the month of November, which 
always will be. I have been looking at the data, and through 
the rest of the months we serviced them. Even in October there 
was a surplus of cars—of one, mind you, but it was not that 
bad—and the month in which we had a shortage was Novem- 
ber. I think we have worked closely with them. We worked 
closely on the legislation, as you have suggested. We have 
worked closely on the location of offloading at Maple or King, 
north of Toronto, to serve all of southern Ontario. These are 
the kinds of things that are going to increase the capacity, and 
without major increases in the rates. 


Mr. Mayer: But my point is that cattlemen have already 
co-operated with the railways to bring out those kinds of 
efficiencies in the system, and I would hope that if you go to 
further discussion with the catllemen you are prepared to take 
with you some hard figures so they have an idea what kinds of 
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veulent. Ont-ils intention d’augmenter le nombre de bovins a 
transporter, vont-ils de plus en plus recourir au transport par 
camions? C’est de ce genre de chose qu’on peut discuter, car 
nous le faisons déja avec tous les autres producteurs du pays. 


M. Mayer: Malgré tout le respect que je vous dois, monsieur 
Bandeen, vous et vos associés étes fiers de votre administration 
saine et honnéte. Or, je ne crois pas qu’un seul producteur 
puisse vous donner ce genre de garantie, étant donné la fagon 
dont fonctionne l’industrie du bétail. Je suis moi-méme engagé 
dans cette activité et je ne suis pas en mesure de vous dire de 
combien de tétes nous disposerons ni, en me fondant sur 
certaines des politiques fédérales, si le Québec sera autorisé a 
atteindre l’autosuffisance en matiére d’approvisionnement en 
boeuf, ni, par conséquent, si cette province aura besoin qu’on y 
achemine autant de bovins de l'Ouest que par le passé. C’est 
vous qui étes engagés dans ce genre d’affaires. 


J’estime que les chiffres que j’ai en main sont trés inquié- 
tants. Si vous avez l’intention de rester concurrentiels dans 
cette activité, pourquoi alors laissez-vous votre parc de maté- 
riel roulant péricliter de la sorte? Quels sont vos projets 
immédiats? Prévoyez-vous commander des wagons a bestiaux 
supplémentaires? 


M. Bandeen: Pour le moment, nous ne prévoyons pas com- 
mander du nouveau matériel. Nous réagirons aux discussions 
avec les éleveurs de bovins et nous nous efforcerons d’en 
arriver a la solution la plus économique quant au transport du 
bétail. 

M. Mayer: Pouvez-vous me donner une idée de |’augmenta- 
tion que vous estimez nécessaire d’imposer pour commander 
les wagons au cours des six prochains mois, en pourcentage ou 
en dollars par cent livres? 


M. Bandeen: Non, je ne suis pas en mesure de vous donner 
ces chiffres maintenant, mais nous pouvons vous les obtenir. Je 
préfére d’ailleurs communiquer cela au cours d’une discussion 
avec les éleveurs, ce qui est la procédure courante. A ma 
connaissance, il n’y a pas eu de pénurie de wagons, sauf au 
mois de novembre, ce qui sera d’ailleurs toujours le cas. J’ai 
examiné les statistiques et nous avons fourni les services 
nécessaires tous les autres mois. De fait, il y a eu un surplus de 
wagons en octobre, surplus d’un seul wagon, mais cela n’est 
pas si mal. Le seul mois ot 1’on ait observé une carence est 
novembre. Par ailleurs, j’estime que nous avons collaboré 
étroitement avec les éleveurs sur des questions comme les 
modifications 4 apporter a la loi, comme vous I’avez proposé. 
Nous avons également travaillé avec eux a la question de 
choisir un point de déchargement 4 Maple ou King, au nord de 
Toronto, et qui dessert tout le sud de l'Ontario. C’est le genre 
d’initiatives qui augmenteront le volume sans entrainer pour | 
autant une majoration des tarifs. 


M. Mayer: Je précisais justement, cependant, que les éle- 
veurs ont déja collaboré avec les chemins de fer, afin d’appor- 
ter ces améliorations. J’espére donc que si vous discutez de 
facgon encore plus poussée avec ces derniers, vous serez disposés 
a leur présenter des données précises, afin qu’ils aient une idée 
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rates you are looking at. I know they would be more than 
willing to sit down and discuss it with you, but unless you go 
there and say, look we are going to have to have an additional 
5 cents a 100, I do not know what kind of discussion you 
expect from the cattlemen. 


Mr. Bandeen: That is precisely the kind of discussion we are 
going to be having with them and, as I understand, have been. 
I will go back and go into it, if you want, in detail. I am only 
told about the discussions. I am not there, obviously. 


Mr. Mayer: I realize that. 


Mr. Bandeen: | am not told in detail, but my impression was 
that the discussions were going fairly well with the cattlemen, 
that we were having a give and take, as there has been over the 
years, and we were both working towards designing a system 
which produced the transportation that was required at a rate 
that was reasonable enough for them to afford. You are 
suggesting there is a crisis. You can look at any type of our 
equipment if you wish to, and take it far enough out, and we 
are going to run out of equipment. But we are aware of that 
and they are aware of that. This has to be a factual basis for 
any further discussion. 


Mr. Mayer: My whole point here, Mr. Chairman—I gather 
I am getting close to running out of time—is that... 


The Chairman: You have five minutes. 


Mr. Mayer: ... the cattlemen have co-operated. I am not 
trying to make out that we are big fellows and get a sore arm 
by patting ourselves on the back, but I think the cattlemen 
have worked with sincerity and have come up with some things 
that have helped to make the railways more efficient in terms 
of moving cattle. I could name other things that have been 
accomplished by working together. 


My concern is that if you do not look—and you mentioned 
this yourself, that in the long term it does not look very good— 
if you do not very quickly sit down and decide what kind of a 
rate increase you need and plan on some additional purchases, 
we are going to be in a crisis situation in terms of cattle. It is a 
very important industry as far as western Canada is concerned. 


Mr. Bandeen: That is precisely my point. We have to plan 
ahead, and the equipment orders, as you know, take anywhere 
from a year to 18 months to produce... 


Mr. Mayer: Let me ask you to change the topic if I could, 
Mr. Chairman. 


The Chairman: It is your time, Mr. Mayer. 


Mr. Mayer: At Regina in the first week in January there 
was some discussion among grain growers and representatives 
from CN as to what kind of rate increases would be needed to 
continue to move grain so we do not get ourselves into some 
Capacity problems in the next two or three years. As part of 
that discussion the railways would be interested in entering 
into some kind of discussion in terms of guarantees, so if there 
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des tarifs que vous envisagez. Je n’ignore pas que, quant a eux, 
ils sont plus que disposés a en discuter avec vous, mais 
seulement si vous avez des choses précises a leur présenter, 
comme imposer Sc de plus par cent livres. Autrement, je ne 
comprends vraiment pas comment vous pouvez vous attendre a 
avoir de véritables discussions avec eux. 


M. Bandeen: C’est précisément le genre de discussions que 
nous allons tenir et que, 4 ma connaissance, nous avons déja 
eues. Je rapporterai donc vos propositions avec moi et je les 
examinerai en détail. Bien entendu, on me renseigne au sujet 
des discussions, car je n’y assiste pas moi-méme. 


M. Mayer: Oui, je le sais. 


M. Bandeen: On ne m’en rapporte pas le contenu en détail, 
mais j’ai eu l’impression que tout se passait assez bien, qu’il y 
avait des échanges véritables, comme cela a été le cas au cours 
des années, et que de part et d’autre, on essayait d’élaborer un 
systéme permettant de transporter tout ce qui est nécessaire, a 
un tarif raisonnable. Vous étes d’avis qu’il y a crise, mais vous 
pouvez examiner tout notre matériel, si vous le désirez, en faire 
l’essai, méme. Je vous le dis, nous allons en manquer. Nous en 
sommes toutefois conscients, comme les éleveurs d’ailleurs. II 
faudra d’ailleurs absolument en tenir compte lors de discus- 
sions ultérieures. 


M. Mayer: Monsieur le président, mon temps de parole tire 
sans doute a sa fin, mais ce que je voulais mettre en lumiére 
TCU CSEn 

Le président: I] vous reste 5 minutes. 


M. Mayer: ...que les éleveurs ont déja collaboré. Je ne 
cherche pas a les encenser plus que de raison, mais je crois 
qu’ils ont sincérement collaboré et qu’ils ont d’ailleurs proposé 
des choses qui ont amélioré l’efficacité du service ferroviaire en 
matiére de transport des bovins. Je pourrais d’ailleurs ajouter 
d’autres résultats de cette collaboration. 


Ce qui me préoccupe, c’est quelque chose que vous avez 
d’ailleurs mentionné vous-méme: le fait qu’a long terme, les 
perspectives ne sont pas encourageantes. Si vous ne vous hatez 
pas a discuter de l’augmentation des tarifs dont vous avez 
besoin et si vous ne projetez pas non plus d’acheter du maté- 
riel, il y aura une situation de crise dans l’industrie de l’élevage 
des bovins. Or, il s’agit d’un secteur d’activité extrémement 
important dans l'Ouest du Canada. 


M. Bandeen: C’est précisément a cela que je voulais en 
venir. Nous devons planifier d’avance, et les commandes de 
matériel, comme vous ne lignorez sirement pas, prennent 
entre | an et 18 mois a arriver... 


M. Mayer: Monsieur le président, permettez-moi de chan- 
ger de sujet. 


Le président: C’est votre temps de parole, monsieur Mayer. 


M. Mayer: A Regina, pendant la premiére semaine de 
janvier, les producteurs céréaliers et les représentants du CN 
ont discuté des hausses de tarif nécessaires pour continuer a 
transporter les céréales, afin que nous évitions d’avoir des 
problémes de volume au cours des deux ou trois prochaines 
années. A cet égard, les chemins de fer aimeraient discuter des 
garanties possibles, dans |’éventualité ou il y aura une augmen- 
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was going to be an increase in rates, the Crow rate, or if the 
railways were going to be asking for money, they would be 
willing to sit down and as part of that discussion talk about 
some increases or some guarantees of performance on behalf 
of the railways. 


Could you give us some kind of idea as to what you might be 
thinking about, whether it would be an incentive on the basis 
of so many million tons at so many dollars per ton and over 
that an incentive? Or what kind of guarantee would you be 
thinking about, or what kind of proposals would you be taking 
to the table to discuss the guarantee issue with grain growers? 


Mr. Bandeen: I do not think I could list all the possibilities 
now, and I do not know how beneficial it would be. The type of 
thing I am thinking of, and I realize that it is quite a different 
commodity and it has quite different characteristics, but in the 
movement of coal from Alberta, for instance, to Vancouver we 
have an arrangement with the producers. I believe the pro- 
ducer has four hours for loading the train when it arrives. We 
have so many hours to get it to Vancouver. He has six hours to 
unload it. We have so many hours to get it back. If there is a 
violation of any of that, the person violating it pays a penalty. 
And this is the kind of arrangement—a service guarantee, a 
service contract—which we have with coal producers. 
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The same thing would not apply to grain because they 
cannot load or unload it that rapidly. But I think we have to 
guarantee capacity; we have to guarantee that we are capable 
of moving the grain they are producing; we have to give some 
guarantee of the timing involved, and that we will supply the 
equipment at a level that is agreed amongst us as being a level 
that they can anticipate. These are the kinds of guarantees 
that I would envision. 


But they will have to be discussed, and I do not know 
whether those meet the requirements of the producers. This is 
the kind of thing about which we would have to get into 
negotiations with them. It would have to be included in 
legislation, I suppose, if there is legislation that puts into effect 
any changes. 


Mr. Mayer: If I might ask, how have these guarantees been 
enforced? How have they worked? Who is the arbitrator in 
terms of deciding whether one party has not lived up to their 
guarantee? In other words, what kind of a system do you have 
in place with the coal producers and yourselves to settle 
disputes? 

Mr. Bandeen: It is almost self-policing. We know the timing 
in and out. Basically they are on time. There are exceptions 
given such as “an act of God’,: you know one goes through the 
various things that could cause exceptions. 


Mr. Mayer: Avalanches. 


Mr. Bandeen: I do not think there has been any problem on 
this. It has worked out and it has worked well. It is a very 
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tation du tarif du Pas-du-Nid-de-Corbeau, ou si les chemins de 
fer demandent de l’argent. On aimerait donc savoir si les 
céréaliers sont disposés a discuter de certaines garanties de 
rendement de la part des chemins de fer. 


Pouvez-vous donc nous préciser un peu votre idée la-dessus; 
s’agit-il d’une mesure incitative accordée en fonction de tant 
de millions de tonnes, a raison de tant de dollars par tonne, une 
fois dépassé le plafond de cette mesure incitative? A quel 
genre de garantie songez-vous, quel genre de proposition allez- 
vous soumettre aux producteurs céréaliers au sujet de cette 
question de garantie? 


M. Bandeen: Je ne crois pas étre en mesure de vous défiler 
toute la liste des possibilités 4 lheure actuelle; je ne sais 
d’ailleurs pas dans quelle mesure cela serait bénéfique. La 
chose a laquelle je songe en ce moment est un arrangement 
analogue a celui couvrant le transport du charbon de |’Alberta 
jusqu’a Vancouver. Je me rends bien compte cependant qu’il 
s’'agit d’un produit tout a fait différent et dont les caractéristi- 
ques sont tout a fait autres. Je pense que le producteur a 
quatre heures pour charger le train lorsqu’il arrive. Nous avons 
nous-mémes tant d’heures pour diriger le train sur Vancouver. 
Il faut alors six heures pour le décharger. Enfin, nous avons 
tant d’heures pour le ramener. Quiconque viole ces régles 
s’expose 4 une amende. C’est le genre de garantie de service, 
de contrat de service que nous concluons avec les producteurs 
de charbon. 


La situation est différente pour ce qui est des céréales, 
puisqu’il faut plus de temps pour les charger et les décharger. 
Nous devons cependant garantir une certaine capacité. Nous 
devons étre en mesure de transporter la production. Nous 
devons donner une certaine garantie touchant le délai, ainsi 
que le matériel, selon le niveau de production prévu. De telles 
garanties sont donc possibles. 


Elles doivent cependant faire l’objet de pourparlers avec les 
producteurs. Pour l’instant, je ne sais pas si elles répondent a 
leurs besoins. Des négociations devront avoir lieu. Il faudra 
que ce soit prévu dans la loi, je suppose, si la loi apporte des 
modifications. 


M. Mayer: Comment ces garanties seront-elles appliquées? 
Seront-elles efficaces? Qui doit décider, si l’une ou l’autre des 
parties ne peut respecter les garanties prévues? Quelle est la 
procédure pour régler les différends entre vous et les produc- 
teurs de charbon? 


M. Bandeen: Le systéme fonctionne presque de lui-méme. 
Nous savons quelles sont les heures d’arrivée et de départ. De 
facgon générale, les trains sont a l’heure. Il y a des exceptions 
prévues pour les cas de «force majeure». Il y a divers cas 
d’exception. 

M. Mayer: Quand il se produit des avalanches. 


M. Bandeen: Je ne pense pas qu'il y ait eu de probléme. Le 
systéme a assez bien fonctionné. II est fort efficace. Le char- 
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efficient system of transportation. It moves that coal down; it 
allows a competitive price and it reduces our costs. So, there- 
fore, we get increased profitability from it. It is an ideal 
situation. 


Over time I think the same thing could happen with grain. I 
was in Saskatchewan on Tuesday and, as I said, talked to the 
Board of Directors of the Saskatchewan Wheat Pool. One of 
their concerns was that we might move towards variable rates. 
But from our short conversation I think there is some confu- 
sion as to the meaning of variable rates. I assured them that 
certainly that a condition in our minds for getting some relief 
was not that we had to have variable rates. We look at variable 
rates as something you develop over time with the shipper, and 
that there had to be advantages for the shipper, the producer, 
and the railway or whatever was the transportation mode. So 
from discussion with the producer groups and the various pools 
who represent them, and the other elevator companies, I think 
we can come up with understandings and agreements which 
will produce an efficient transportation system. 


Mr. Mayer: | have one final, brief question, Mr. Chairman. 
We all know or most people realize I think the limits to 
transportation to the west coast are the passes that go through 
the mountains. In order to improve that, a lot of capital 
expenditure is required and a fair amount of time lead in order 
to make those. We have heard now of the possibility in the 
future or in the next three or four years of a rationing of space 
going through the mountain passes. In terms of CN’s ability to 
construct and the kind of capital investment involved, what 
kind of a time frame are you people looking at? For instance, 
if you do not start today to upgrade some of the passes—such 
as lowering the grades going through the mountains to 
increase capacity or whatever you will need to do—when 
might CN have to start limiting the amount of freight that can 
be carried through some of those passes? 


Mr. Bandeen: We are going ahead on capacity increase 
about as fast as we can right now. I guess we could speed it up 
if we saw unlimited sources of funds available, but we are 
moving to meet what we think is the capacity requirements 
during this next decade. But as I think I indicated earlier our 
estimates of capacity for 1985 for instance have already been 
exceeded by those for 1981, so this proves either that we are 
not particularly good estimators of capacity, or else the econo- 
my and the demand for the products in western Canada is 
growing at an immense and much faster rate than we could 
have anticipated or did anticipate. So we feel that the $4 
billion in capital that the corporation proposes to spend in the 
next five years and what is implied beyond that will indeed be 
all right if our capacity estimates are all right. If they are not 
all right, then we are going to be into a shortage. I could not 
predict the timing of that; it would depend on how fast the 
growth is and where it occurs. We are hopeful that we have 
the capacity to handle it and we are building it in. 


Mr. Mayer: Thank you. 
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bon est transporte, les prix sont concurrentiels et les coats sont 
maintenus. La rentabilité s’accroit, donc. C’est une situation 
idéale. 


Avec le temps, la méme chose pourrait se produire pour les 
céréales. J’étais en Saskatchewan, mardi, ot j’ai eu |’occasion 
de m’entretenir avec les directeurs du Saskatchewan Wheat 
Pool. Je pense qu’ils s’inquiétaient de la possibilité de tarifs 
variables. J’ai pu me rendre compte cependant, au cours de la 
bréve conversation que j’ai eue avec eux, qu ils interprétaient 
de diverses fagons ce que pouvaient étre ces tarifs variables. 
J’ai essayé de leur faire comprendre que nous ne posions pas 
comme condition, au départ, l’application de tarifs variables 
pour leur venir en aide. De la fagon dont nous voyons les 
choses, les tarifs variables sont établis progresivement avec les 
expéditeurs, et il faut que ceux-ci y trouvent leur compte, au 
méme titre que les chemins de fer, ou d’autres transporteurs. 
Donc, des discussions avec les groupes de producteurs, les 
divers pools qui les représentent, ainsi que les autres compa- 
gnies de silos, doivent permettre d’en venir a des ententes en 
vue d’un systéme de transport vraiment efficace. 


M. Mayer: Une derniére question, trés bréve, si vous le 
permettez, monsieur le président. La plupart d’entre nous 
savent que le transport vers la céte ouest doit s’effectuer par 
les cols de montagne. Pour arriver 4 améliorer cette situation, 
il faudrait évidemment d’énormes capitaux et beaucoup de 
temps. I] est question que d’ici trois ou quatre ans, l’espace soit 
réservé dans les cols de montagne. Compte tenu de la capacité 
d’agir du CN et des capitaux requis, quel doit étre le temps 
nécessaire pour arriver a améliorer les passages dans les 
montagnes, pour abaisser le niveau des voies, par exemple, afin 
d’accroitre la capacité de transport? De combien de temps le 
CN a-t-il besoin? Quand le CN doit-il commencer 4 limiter le 
volume des marchandises qui doit passer par ces cols? 


M. Bandeen: Nous nous efforcons actuellement, le plus 
rapidement possible, d’accroitre la capacité. Si nous avions des 
fonds illimités, nous pourrions peut-étre aller encore plus vite, 
mais nous croyons étre en mesure de pouvoir répondre aux 
besoins au cours de la prochaine décennie. Comme je 1’ai déja 
indiqué, cependant, nos prévisions de capacité pour 1985 ont 
déja été dépassées par les chiffres de 1981. I] en ressort soit 
que nous ne sommes pas trés bons pour établir des prévisions, 
soit que l’économie et la demande dans |’Ouest du Canada 
s’accroissent 4 un rythme beaucoup plus considérable que ce a 
quoi nous pouvions nous attendre. Nous croyons tout de méme 
que les quatre billions de dollars d’immobilisations que nous 
avons prévus pour les cing prochaines années, et au-dela, nous 
permettront de nous en tirer, si nos chiffres relatifs a la 
capacité sont exacts. S’ils ne le sont pas, nous allons certaine- 
ment manquer de capacité. Je ne sais pas 4 quel moment au 
juste; tout dépendrait du rythme de croissance. Nous espérons 
que nous aurons la capacité suffisante, et nous travaillons a 
l’accroitre. 


M. Mayer: Merci. 
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[ Text] 

Mr. Bandeen: By the end of the five years, we will be in 
difficult financial straits if we have not straightened out the 
compensatory rates on Crow grain, and the express problem 
which we are working on in Newfoundland, and the Montreal 
commuter. If these stay with us throughout the period, by the 
end of five years we will be spending money beyond what we 
could finance on a sound business basis, and we will be 
financing it because we can borrow and use our credit which is 
based on our apparent ownership and not on sound financial 
basis. 
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Mr. Mayer: Thank you very much, Mr. Chairman. 
The Chairman: Mr. Bloomfield, please. 


Mr. Bloomfield: Thank you, Mr. Chairman. I appreciate the 
opportunity to speak again on this committee. 


First of all, Dr. Bandeen, I would like to talk about the 
actual condition of the tracks. We listened to the briefs that 
were presented to us as we went across the country last 
yearons 


Mr. Mazankowski: Are you talking about that new double 
track? 


Mr. Bloomfield: Well, we did hear something about the 
double tracking too, Don. But anyway, some of our tracks, to 
listen to the folks that made the objections, were such that it 
was like riding a hammock in a ship at sea. Well, tracks have 
been allowed to depreciate in such a fashion. 


I personally think that the trains and the oil lines are going 
to be what in the future ties the country together. We cannot 
do without a good rail line across the country. We also given to 
understand that many of the tracks are in such a depleted 
condition that they could no longer maintain the speeds be- 
tween locations that they did maybe 25 or 30 years ago. 


Do you have a timetable for upgrading the main lines? I 
suppose the branch lines are important too, but I am more 
concerned about the main line being in good condition in order 
that those trains might travel at a fast rate. Do you have a 
timetable for upgrading the main lines across the country, Dr. 
Bandeen? 


Mr. Bandeen: I would suggest that our main line across the 
country is in excellent condition. I know of nowhere where it is 
undermaintained. Compared to North American standards, 
and compared to the American railways which I am familiar 
with through our ownership down there, our lines are in better 
condition than any main line that I am aware of. 


We have been spending an immense amount of money for 
years and continue to go on spending money on the main line. 
We are putting concrete ties in, We are putting in heavier rail, 
we are putting in welded rail, we are putting in more ballast, 
and just in general maintaining and upgrading the line. I think 
where a confusion arises when nonrailroaders talk about the 
condition of railway tracks is that railway tracks are generally 
maintained in two different standards, depending on whether it 
is used for freight or used for passenger traffic. 
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M. Bandeen: Dans cing ans, nous pourrons nous trouver 
dans une situation financiére trés difficile, si nous ne réussis- 
sons pas a régler la question des tarifs de compensation pour 
les céréales de la classe du Corbeau, la question des message- 
ries a laquelle nous nous attaquons actuellement a Terre- 
Neuve, ainsi que la question des trains de banlieue 4 Montréal. 
Si ces prolémes ne sont pas réglés d’ici cing ans, nous ne 
pourrons pas fonctionner sur une base financiére stable. Nous 
continuerons d’exister parce que nous emprunterons et que 
nous utiliserons notre marge de crédit, parce que nous sommes 
qui nous sommes. 


M. Mayer: Merci beaucoup, monsieur le président. 
Le président: Monsieur Bloomfield. 


M. Bloomfield: Merci, monsieur le président. Je suis heu- 
reux de pouvoir de nouveau prendre la parole devant le 
Comité. 

D’abord, monsieur Bandeen, je voudrais parler de la condi- 
tion réelle des voies. Nous avons entendu des exposés un peu 
partout au pays, l’année derni€re. 


M. Mazankowski: Vous voulez parler des nouvelles voies 
doubles? 


M. Bloomfield: Nous en avons entendu parler aussi, mon- 
sieur Mazankowski. De toute facon, ces voies, s’il faut se fier a 
certains témoins que nous avons entendus, sont propres a 
donner le mal de mer. I] semble qu’elles aient été a ce point 
négligées. 

Personnellement, j’estime que les chemins de fer et les 
oléoducs sont ce qui retiendra le pays ensemble au cours des 
années a venir. I] nous faut de bons chemins de fer dans ce 
pays. Nous avons entendu dire également que plusieurs des 
voies sont dans un tel état négligé qu’elles ne permettent plus 
aux trains de maintenir les vitesses qu’ils maintenaient, il y a 
25 ou 30 ans, sur certains parcours. 


Avez-vous fixé un échéancier pour améliorer les voies princi- 
pales? Des embranchements sont sans doute importants, et il 
me semble que les lignes principales doivent étre maintenues, 
de fagon a permettre aux trains de se déplacer rapidement. 
Avez-vous prévu améliorer la condition des voies principales au 
pays, monsieur Bandeen? 


M. Bandeen: Je pense que notre voie principale au pays est 
en excellent état. Elle n’est mal entretenue nulle part. Compte 
tenu des normes nord-américaines, compte tenu de la situation 
aux Etats-Unis, que je connais a cause des intéréts que nous y 


avons, nos voies sont en aussi bon état que n’importe ou 


ailleurs. 


Nous avons dépensé et nous continuons de dépenser beau- | 


coup d’argent pour |’amélioration de la ligne principale. Nous 
installons des traverses en béton, nous utilisons des rails ren- 


forcés, des rails soudés, nous améliorons les ballasts; nous | 


entretenons et améliorons les voies. Les gens qui ne s’y con- 
naissent pas ont tendante a oublier certains faits lorsqu’ils 


parlent de la condition des voies ferrées. Les voies ferrées sont | 


entretenues de facon différente, selon qu’elles doivent servir au 
transport des marchandises ou des voyageurs. 
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It is almost impossible to maintain one railway track so that 
it is good for both because the characteristics of the two trains 
are quite different. Where you have heavy tonnage of freight 
moving on a line that is subject to stopping and starting, which 
of course you are going through, you are going to throw the 
track out of alignment for an easy ride for passenger traffic. 
Everytime you have a sudden stop of a freight train it is going 
to do things to that track, and if a passenger train comes along 
in the next few hours it is going to be a rough ride. That does 
not mean the track is in bad condition, that just means that 
you are using that track for heavy freight trains. 


If you want to maintain your track so that it is good for 
passenger, then it is a totally different characteristic. We do 
maintain track where passengers are run, the banking on the 
curves is different which creates a problem when you put 
heavy freights across it because it wears the track much faster 
because of the banking that is required for passenger comfort 
within the train. So, there is a difficulty in trying to maintain a 
track for high-speed passenger service and heavy freight 
service. 


We used to have different characteristics, we did not have 
heavy trains and we did not have heavy cars. The cars had 40 
to 50 tons on them and they now carry 100 tons. We now have 
10,000 ton trains which we did not have in the old days. I 
think this is one of the reasons that Mr. Roberts—and VIA— 
often talks about his desire to have tracks that are devoted to 
passenger. If he wants to run his trains at anything over 90 
miles an hour, or even up to there, then he had better be 
running them on tracks that are designed and maintained 
primarily for passenger with very few freight, and very light 
freight, running on them, because the two just do not mix. Our 
main line across the country is in excellent condition for 
freight. We haul an immense amount of freight on it, particu- 
larly in the tracks going from the Lakehead to the west coast, 
but even in the main lines here from Windsor to Toronto to 
Montreal, and we try to maintain them for those. We try to 
maintain them to give the best ride to the passenger, but I can 
tell you now that, no matter how well we maintain them, if we 
have heavy freights going across there it is going to be 
relatively rougher ride for the passenger than if the line were 
maintained only for passenger and there were no freights on it. 
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The Chairman: Mr. 


Bloomfield? 


Mr. Bloomfield: Yes, as long as you give me time to... 


May I have a_ supplementary, 


The Chairman: I[ never steal a member’s time, Mr. Bloom- 
field. Dr. Bandeen, do you have a figure on the amount of 
freight CN hauls in a year? 


Mr. Bandeen: Amount in what sense? In tons? 
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Il est presque impossible d’entretenir des voies ferrées de 
fagon a ce qu elles puissent répondre aux besoins des deux 
secteurs; les caractéristiques mémes des deux sortes de trains 
sont trés différentes. Lorsque vous avez des trains de marchan- 
dises lourdes qui s’arrétent et qui repartent fréquemment sur 
une voie, vous déréglez le parallélisme de cette voie et vous 
rendez le train du voyageur plus inconfortable. Chaque fois 
qu’un train de marchandises s’arréte brusquement quelque 
part, il fait du tort a la voie. Si un train de voyageurs suit 
quelques heures aprés, il doit étre trés inconfortable. II ne 
s’ensuit pas que la voie est en mauvaise condition; il se trouve 
seulement que la voie sert également pour les trains de mar- 
chandises lourdes. 


Si vous voulez entretenir une voie qui sert seulement au 
transport des voyageurs, vous devez procéder d’une facon tout 
a fait différente. Nous avons des voies qui servent pour les 
voyageurs; les courbes y sont différentes, ce qui crée des 
difficultés aux trains de marchandises qui passent par la. La 
voie suse beaucoup plus rapidement, du fait que les courbes 
ont été concues pour le confort des voyageurs. II] n’est donc pas 
facile d’entretenir des voies qui servent a la fois aux trains de 
voyageurs rapides et aux lourds trains de marchandises. 


La situation était différente auparavant; nous n’avions pas 
de trains lourds, nous n’avions pas de wagons lourds. Les 
wagons avaient une capacité de 40 a 50 tonnes; maintenant, ils 
peuvent transporter jusqu’a 100 tonnes. Nous avons des trains 
de 10,000 tonnes, qui étaient tout a fait inconnus autrefois. 
C’est une des raisons pour lesquelles M. Roberts et VIA 
parlent souvent de leur désir de voir des voies qui servent au 
transport des voyageurs. S’ils veulent faire rouler leurs trains a 
plus de 90 milles 4 ’heure, ou méme a 90 milles 4 l’heure, ils 
doivent le faire sur des voies qui ont été concues et entretenues 
d’abord pour le transport des voyageurs, les trains de marchan- 
dises devant y étre rares et leurs poids devant étre limités. I] 
s’agit de deux choses différentes. Notre voie principale, au 
pays, est en excellent état pour les trains de marchandises. 
Nous y transportons un volume de marchandises considérable, 
surtout pour ce qui est de la section qui va de la téte des 
Grands lacs a la cOte ouest; c’est vrai également, dans une 
certaine mesure, de la voie Windsor-Toronto-Montréal. Nous 
essayons de I’entretenir en conséquence. Nous essayons égale- 
ment de l’entretenir de fagon a ce que les voyageurs soient le 
plus confortables possible, mais je puis vous dire que, quoi que 
nous fassions, s’il y a de lourds trains de marchandises qui 
l’utilisent, elle ne peut pas étre aussi confortable qu’une voie 
qui sert seulement au transport des voyageurs. 


Le président: Puis-je poser une question supplémentaire, 
monsieur Bloomfield? 


M. Bloomfield: Certainement, 4 condition que vous me 
donniez le temps... 


Le président: Je ne vole jamais de temps 4 un membre du 
Comité, monsieur Bloomfield. Monsieur Bandeen, vous avez 
des chiffres relatifs au volume de marchandises que transporte 
annuellement le CN? 


M. Bandeen: En tonnes? 
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[ Text] 
The Chairman: In tons, I suppose. 


Mr. Bandeen: It will be in the annual report. I will get it and 
give it to you. 

The Chairman: All right. I will look it up. 

Mr. Bandeen: | presume it will be in the annual report. 

The Chairman: Mr. Bloomfield. 


Mr. Bloomfield: Dr. Bandeen, we have listened the other 
day and today. CN claims to be losing money; they got out of 
moving people and they claim to be losing money on grain and 
moving cattle. Just what do you think the CN should be 
doing? 


Mr. Bandeen: | am sorry, I do not think I ever said that we 
are losing money on cattle. Those rates are compensatory rates 
and we are happy with them. The problem that is coming up 
on cattle is that the equipment is old, it is running out, and it 
has to be replaced. It is when you replace that that we are 
going to have problems, because the replacement equipment is 
extremely expensive. There will have to be a quantum jump in 
costs and in rates, and can the cattle industries stand that, or 
how can we work it out so that the impact is something that 
the industry can hold? But on all the freight we move, with the 
exception of Crow grain, it is very profitable. It is well done, a 
very efficient operation, and we are very pleased with it. That, 
after all, is what 80 per cent of our business is. The others are 
more obvious to the average citizen, and they are certainly 
more subject to comment, but we should always remember 
that the big part of CN Rail’s operation is the freight. 


Mr. Bloomfield: But Mr. Mayer gave some figures, and | 
have those similarly, with regard to phasing out. It would seem 
to me that in the farming industry the equipment you buy you 
only use for a very few hours in the day or in the year, but the 
equipment is necessary. The concept of a controlled service, by 
which I mean that you only have so many cars to service an 
industry, really does not seem to serve the industry. I was 
reading in the Cattlemen where 35 per cent more cattle were 
moved to the east from the west in 1980 than in 1979, and that 
slack was taken up by the trucking industry. I guess I have to 
go back to saying, why has the railroad allowed the cattle car 
fleet to depreciate in the way that it has so that, finally, there 
is going to come a day when—You cannot expect to allow it to 
grind right to the ground and then start buying, because there 
is no way in which the industry could pay for that. 


Mr. Bandeen: This is what we are hoping to discuss, and are 
discussing, with the cattle producers. The initial discussions 
with them over the last five, ten years have been to tailor rates 
that allow them to move their cattle on a profitable basis and 
allow us to get a return on the existing investment. We went 
into double-deck cars and into the capital cost of that in 
negotiations with the cattle producers and these have been 
very successful. The next stage is, if we are going to re-equip, 
what are we going to re-equip with? What is it going to cost? 
What are the rates? Can the cattlemen bear the rates of this? 
When should we start? And would it be more profitable for 
them to switch to trucks than it would be to rail as to a large 
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Le président: Je suppose. 


M. Bandeen: C’est dans notre rapport annuel. Je puis 
essayer de les trouver. 


Le président: Trés bien. Je regarderai moi-méme. 
M. Bandeen: Je pense que c’est dans notre rapport annuel. 
Le président: Monsieur Bloomfield. 


M. Bloomfield: Monsieur Bandeen, nous vous avons écouté 
l'autre jour, ainsi qu’aujourd’hui. Le CN prétend perdre de 
argent; aprés avoir abandonné le transport des voyageurs, il 
estime maintenant qu'il perd de l’argent avec le transport des 
céréales et du bétail. Selon vous, quel est le rdle du CN au 
juste? 

M. Bandeen: Je regrette, mais je ne crois pas avoir dit que 
nous perdions de |’argent avec le transport du bétail. Ces tarifs 
sont des tarifs de compensation, et nous en sommes satisfaits. 
Le probléme, avec le transport du bétail, c’est que le matériel 
est désuet, insatisfaisant, et qu'il doit étre remplacé. Or, les 
colts de remplacement de ce matériel sont extrémement 
élevés. Les coiits et les tarifs doivent étre haussés d’autant. Les 
éleveurs pourront-ils les absorber? Y a-t-il une formule qui 
permette a l’industrie de survivre dans ces conditions? Quant 
aux céréales, a l’exception des céréales du Pas-du-Nid-de-Cor- 
beau, nos opérations sont parfaitement rentables. Le systéme 
est excellent et fonctionne trés bien; nous en sommes fort 
satisfaits. C’est aprés tout 80 p. 100 de notre chiffre d’affaires. 
Les citoyens voient peut-étre davantage les autres secteurs, ils 
en parlent peut-étre davantage; ils n’en demeure pas moins que 
la plus grande partie du transport ferroviaire du CN est le 
transport des marchandises. 


M. Bloomfield: M. Mayer a cité des chiffres, j’en ai aussi, 
relativement a une diminution des services. I] me semble que le 
matériel que vous achetez pour servir l’industrie agricole n’est 
utilisé que quelques heures par jour et quelques jours par 
année. Il est quand méme nécessaire. Le concept du service 
limité, qui vous permet d’avoir seulement un nombre limité de 
wagons pour desservir l’industrie, est inacceptable. Dans la 
revue Cattlemen, je lisais recemment que si 35 p. 100 plus de 
bétail avait été transporté de l’ouest a l’est en 1980, par 
rapport a 1979, c’était l'industrie du camionnage qui avait fait 
la difference. Il faut se demander pourquoi le chemin de fer a 
permis que son parc de wagons a bétail se détériore a ce point. 
S’il a permis que son parc en vienne 4a ne plus exister avant de 
commencer a acheter, il ne peut pas s’attendre a ce que 
l’industrie en fasse les frais maintenant. 


M. Bandeen: C’est justement la question que nous avons 
intention de discuter et que nous discutons avec les éleveurs. 
Au cours des cing ou dix derniéres années, les discussions 
portaient sur des tarifs qui leur permettent de transporter leur 
bétail de facon rentable et qui nous permettent, a nous, 
d’obtenir un-rendement raisonnable sur notre investissement. 


Nous avons adopté les wagons a étages. Nous avons assumé © 
certains colts d’immobilisations, aprés des négociations avec | 


les éleveurs. Nous avons eu du succés. Nous devons mainte- 


nant savoir, si nous achetons du matériel, quel doit étre ce | 
matériel. Quel doit en étre le coit? Quels tarifs doivent étre | 


appliqués? De quelle facgon les éleveurs peuvent-ils les absor- 
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extent they have done? These are the kinds of questions that, I 
think, have to be addressed. I think it would be irresponsible 
for us to go out and spend large sums of capital and then find 
out that, indeed, they were not required for the movement of 
the commodity. 


Mr. Bloomfield: When did they buy the last new car for 
cattle, though? 
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Mr. Bandeen: I cannot remember. We can certainly find 
out. You mean a specific stock car per se? Most of these 
double deck cars are, indeed, old boxcars that have been 
converted, renovated and brought up to date. Those were done 
in the sixties and seventies, but then the last new car was 
bought, I really could not tell you. We can find out, if you 
want. 


Mr. Bloomfield: My point, Dr. Bandeen, is that the longer 
you wait to make that decision, the worse it is going to get and 
the more money it is going to cost. If you had, starting 10 
years ago, bought 10 cars each year, we would not be in the 
spot that we are in today. 


Mr. Bandeen: It is quite conceivable that we will not be 
moving cars, as we now know them, 10 years from now. It is 
quite conceivable that the switch to truck is something that 
will continue and that this will produce a reduced cost to the 
shipper. I do not know that and this is what has to be 
discussed. 


Mr. Bloomfield: I cannot accept why a trucker can go and 
buy a rig and one engine to bring one car—it would seem that 
a train should be much more efficient than the trucker. It has 
to be. All you have is the engineer and the crew and you haul 
back 120 cars. 


Mr. Bandeen: It is a bit more complicated than that, but I 
understand what you are saying. Basically, the trucker has 
alternate uses for his rig; for the stock cars we have not found 
an alternate use. We moved hay in them, I think, last summer 
when there was a shortage in western Canada but that was a 
temporary move to fulfil a particular need. We just do not 
have an alternate use for the stock cars. This is, I think, where 
the difficulty arises. I am convinced we can work out a solution 
with the cattlemen. We have been handling their traffic for the 
last five or ten years and I do not know what the concern is 
about. There certainly have not been dramatic shortages of 
cars that I am aware of and they usually bring them to my 
attention. 


The Chairman: Three minutes, Mr. Bloomfield. 


Mr. Bloomfield: Goodness, are you sure? 
The Chairman: You have a minute that I stole from you. 


Mr. Bloomfield: I understand that there could be at least a 
30 per cent increase in the grain produced in western Canada 
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ber? Quand le processus doit-il commencer? Est-il plus renta- 
ble pour eux d’expédier leur bétail par camions plutét que par 
chemins de fer, comme ils l’ont déja fait jusqu’ici, dans une 
large mesure? Toutes ces questions doivent trouver réponse. II 
serait irresponsable de notre part de dépenser des sommes 
considérables d’argent avant de savoir si le matériel est vrai- 
ment requis pour le transport de cette marchandise. 


M. Bloomfield: A quand remonte l’achat du dernier wagon a 
bétail? 


M. Bandeen: Je ne m’en souviens pas. Je puis essayer de le 
trouver pour vous. Vous voulez parler de véritables wagons a 
bétail? La plupart de ces wagons a étages sont d’anciens 
wagons couverts qui ont été convertis, reaménagés, moderni- 
sés. Ce travail s’est effectué au cours des années 60 et 70. A 
savoir quand le dernier wagon neuf a été acheté, je ne suis pas 


en mesure de vous le dire. Je puis essayer de le trouver. 


M. Bloomfield: Tout ce que j’essaie de vous dire, monsieur 
Bandeen, c’est que plus vous tarderez a prendre une décision, 
plus la situation se détériorera et plus les coiits risquent d’étre 
élevés, en fin de compte. Si, il y a dix ans, vous vous étiez mis a 
acheter dix wagons par année, nous n’en serions pas la 
aujourd’hui. 


M. Bandeen: I] se pourrait que dans dix ans, nous n’ayons 
plus de wagons comme nous en avons maintenant. II n’est pas 
exclu que le camionnage, comme moyen de transport, ce 
répande de plus en plus et que les expéditeurs y trouvent 
davantage leur profit. Je ne connais pas la réponse. II faut en 
parler. 


M. Bloomfield: Je ne comprends pas pourquoi ce serait plus 
facile pour le camionneur qui, avec un camion, ne peut trans- 
porter qu’une remorque. Le train devrait étre un moyen de 
transport beaucoup plus efficace. Avec un mécanicien et une 
équipe, vous pouvez déplacer 120 wagons. 


M. Bandeen: C’est un peu plus compliqué, mais je com- 
prends ce que vous voulez dire. Le camionneur peut utiliser son 
camion a d’autres fins; pour les wagons a bétail, nous n’avons 
pas pu encore trouver d’autres usages. Ils ont servi au trans- 
port du foin, l’été dernier, lorsqu’il s’est produit une pénurie 
dans |’Ouest du Canada. C’était cependant quelque chose de 
trés spécial. De facon générale, ces wagons n’ont pas d’autre 
utilité. C’est ld que se trouve la difficulté. Je suis convaincu 
cependant qu’en en discutant avec les éleveurs, nous pouvons y 
trouver une solution. Nous transportons leurs marchandises 
depuis cing ou dix ans. Nous pouvons continuer de le faire. II 
n’y a pas vraiment eu de graves pénuries de wagons, 4 ma 
connaissance, et je puis vous assurer que j’en aurais eu con- 
naissance s'il y en avait eu. 


Le président: Vos trois minutes sont écoulées, monsieur 
Blomnfield. 


M. Bloomfield: Vous en étes certain? 
Le président: Je vous remets la minute que je vous ai volée. 


M. Bloomfield: Je crois savoir qu'il pourrait y avoir une 
augmentation d’au moins 30 p. 100 dans la production de 


22: 84 


Transport 


22-1-1981 


[ Text] 
in the next few years. Would it be possible to get that to the 
ports? 


Mr. Bandeen: I am sorry, I missed the percentage. 


Mr. Bloomfield: Thirty per cent. 


Mr. Bandeen: That is the problem that we are trying to 
meet and trying to prepare the capacity for, not only in the 
trucks but also in equipment. I think one of the things that we 
are quite proud of in the CN is that in the year 1980 we moved 
25 per cent more grain than we had in 1979 on our railway. 
We do not anticipate that level to stay. There were a lot of 
circumstances that got us into moving the grain. Some of them 
were problems that our competitor, the CP, had but we did it 
and without great strain on the system—25 per cent more in 
one year. 


You have to give an estimate of what you think is going to 
happen to grain. Taking the 1980 level, we have assumed that 
the growth over the period of the decade will be 3 per cent a 
year compounded. That may not sound like much, but you 
have to remember that 1980 started 25 per cent above 1979, 
and 3 per cent compounded added up fairly rapidly. That is 
the kind of capacity that we are trying to build in for grain. I 
do not know whether that will be sufficient or not. I do not 
know what is going to happen to grain. Starting at a base that 
is 25 per cent above 1979, and adding 3 per cent a year for 
each of the 10 years, gets you at the end of the decade into, I 
guess well over the 50 per cent increase that Mr. Benjamin 
made reference to. We are trying to build capacity to be able 
to handle that. If something happens, if the production goes up 
more rapidly, then we will have to go back and re-examine our 
capacity. 


Mr. Bloomfield: | have another question, Dr. Bandeen. I 
was called the other night by a chap who works in the system, 
and he said the CNR have discontinued the piggyback to quite 
a large extent, especially out of Toronto; that they unload the 
piggybacks at Toronto and they deliver them to Windsor or 
anywhere in southwestern Ontario. Why would that be? Is it 
not much more efficient to deliver that piggyback much closer 
to, say, London or Windsor? 


Mr. Bandeen: It depends on your volume and it depends on 
where the train originated. We run fast piggyback trains from 
Vancouver through to Toronto. A lot of the traffic they take is 
imported traffic coming in from Vancouver; a lot is picked up 
en route. They come into Toronto and terminate there; then 
the reverse traffic goes out. It is often easier and cheaper for 
us to collect the piggybacks by highway and put them on the 
train in Toronto than it is to try to source a train at London or 
Windsor, because of the excellent condition of the highways 
and also the sort distances involved. 


| Translation] 


céréales de l’Ouest du Canada au cours des prochaines années. 
Vous croyez qu’il serait possible de transporter cette produc- 
tion accrue aux ports? 


M. Bandeen: Je regrette, mais je n’ai pas compris le 
pourcentage. 


M. Bloomfield: Trente pour cent. 


M. Bandeen: C’est le probléme auquel nous essayons de 
nous préparer a faire face, non pas seulement pour ce qui est 
des camions, mais également pour ce qui est du matériel. Au 
CN, nous sommes trés fiers du fait que nous avons pu trans- 
porter, en 1980, 26 p. 100 plus de céréales qu’en 1979. Nous 
ne nous attendons pas a ce que cette situation se maintienne. 
Certaines circonstances spéciales nous ont amenés a transpor- 
ter des céréales. Notre concurrent, le CP, a connu certains 
problémes. I] n’en demeure pas moins que nous avons pu 
transporter ces céréales supplémentaires, 25 p. 100 pour I’an- 
née, sans trop de difficultés. 


Il faut essayer de voir quelle pourrait étre la production de 
céréales a l’avenir. Nous avons pris, quant a nous, les chiffres 
de 1980, et nous avons prévu un taux d’augmentation composé 
de 3 p. 100 par année, sur dix ans. Ce n’est peut-étre pas 
beaucoup, mais vous devez vous rappeler que 1980 par rapport 
a 1979 et qu’un taux d’augmentation composé de 3 p. 100 finit 
par étre considérable. Nous essayons de nous préparer a 
répondre a des besoins de cet ordre pour ce qui est des 
ceréales. J’ignore si ce sera suffisant. J’ignore quelle sera la 
production des céréales. De toute facgon, en partant d’un taux 
de 25 p. 100 plus élevé qu’en 1979, et en y ajoutant 3 p. 100 
par année, pendant dix ans, on obtient pour la fin de la 
décennie un taux d’augmentation de SO p. 100, et c’est ce a 
quoi M. Benjamin faisait allusion tout a Il’heure. Nous 
essayons de nous préparer en conséquence. Si quelque chose se 
produit entre-temps, si la production s’accroit plus rapidement, 
nous devrons réexaminer notre capacité. 


M. Bloomfield: J’ai une autre question 4 vous poser, mon- 
sieur Bandeen. Quelqu’un qui travaille a l’intérieur du réseau 
m’a appelé l’autre soir pour me dire que le CN abandonne 
rapidement son service rail-route, surtout a partir de Toronto; 
les wagons sont déchargés a Toronto et les livraisons sont 
effectuées 4 Windsor, ou ailleurs dans le sud-ouest de |’Onta- 
rio. Pourquoi procédez-vous de cette fagon? Ne vaut-il pas 
mieux pour vous, livrer la marchandise en utilisant le mode 
rail-route plus prés de sa destination finale, 4 London ou a 
Windsor? 


M. Bandeen: Tout dépend du volume de la marchandise et 
du point d’origine du train. Nous avons des trains rapides 
utilisant le mode rail-route, de Vancouver a Toronto. Un fort 
volume de la marchandise est de la marchandise importée et 
débarquée 4 Vancouver; il y a également de la marchandise 
qui est prise en cours de route. Le déchargement s’effectue a 
Toronto, puis les trains repartent dans l’autre sens. Il est 
souvent plus rapide et plus économique pour nous de prendre 
la marchandise rail-route par camion et de la charger a bord 
du train 4 Toronto que de faire partir le train de London ou de 
Windsor; en effet, les conditions des routes sont excellentes et 
les distances sont relativement courtes. 
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I do not know the specifics of your question, but I would not 
be in the least surprised if the transcontinental piggybacks 
arriving in Toronto were distributed through southern Ontario 
by road. Certainly the express is. We do not distribute it by 
rail. 


As I said earlier, our big advantage is long-distance, simpli- 
fied, point-to-point movements. The minute we get down to 
having to distribute to five or six points, or the minute we have 
to source at five or six points, then the railway starts losing its 
efficiency very rapidly and it is much easier for the truckers to 
compete—and short-distance is the same. 


The Chairman: Your final question, Mr. Bloomfield. 


Mr. Bloomfield: Word has been reported about your closing 
the line between Lucan and Sarnia. Would you care to com- 
ment on that? 


Mr. Bandeen: I am sorry, you have me on an area I am not 
familiar with. I have not heard of it, so I will come back to you 
on it. 

Mr. Bloomfield: Maybe they could reply to me when I get a 
second round later this evening, Mr. Chairman. 


The Chairman: It is possible. 


Our next questioner is Mr. Fisher, followed by Mr. McRae, 
after which we shall adjourn for dinner. 


Mr. Fisher: Thank you, Mr. Chairman. 


Mr. Bandeen, this is my second session with you, as it is for 
the other people, but as a new member this is my first exposure 
to your reports to the committee. I might say right off that I 
am fascinated by the reports ranging all the way from flatcars 
to floating flophouses which are straight from Sodom and 
Gomorrah. I migh say the range of problems you have to 
handle is indeed intriguing. 


The Chairman: Like a tally sheet from a CN casino. 


Mr. Fisher: I would like to ask you some questions about an 
article that appeared in the The Globe & Mail on December 
20. It quotes Mr. John Sturgess. Is Mr. Sturgess here now? 


Mr. Bandeen: No, Mr. Sturgess is the Vice-president of 
Marketing for Canadian National Rail; it is the rail division. 


Mr. Fisher: All right. It appeared on page 10 in the business 
section. The opening paragraph says: 


Canadian National Railways and CP Rail are seeking 
legislation that limit their liability to $120 million for 
damage injury or death to third parties resulting from the 
transportatio of dangerous goods. 


It goes on to say: 


[ Traduction] 


Je ne sais pas ou vous voulez en venir avec votre question, 
mais je ne serais pas surpris du tout que les marchandises 
rail-route a bord du train transcontinental soient débarquées a 
Toronto et distribuées par camion dans le Sud de |’Ontario. 
C’est le cas des messageries. Elles ne sont pas distribuées par 
train. 


Comme je l’ai dit, notre spécialité est le transport simple, 
sur de longues distances, d’un endroit a l’autre. Dés l’instant 
ou nous devons distribuer la marchandises a cing ou six points, 
dés |’instant ot nous devons prendre la marchandise a cing ou 
SiX points, nous perdons de notre efficacité en tant que chemin 
de fer, et nous avons plus de mal a faire concurrence aux 
camions. C’est la méme chose pour les courtes distances. 


Le président: Ce sera votre derniére question, monsieur 
Bloomfield. 


M. Bloomfield: I] était question que vous abandonniez la 
ligne Lucan-Sarnia. Vous pouvez nous en dire davantage a ce 
sujet? 

M. Bandeen: Je regrette, mais je ne connais pas trés bien 
cette situation. Je n’ai rien entendu a ce sujet. Je devrai vous 
donner une réponse plus tard. 


M. Bloomfield: Les temoins voudront peut-étre me répondre 
plus tard ce soir, lorsque j’en serai 4 mon deuxiéme tour, 
monsieur le président. 


Le president: C’est une possibilité. 
Les suivants a prendre la parole seront M. Fisher et M. 


McRae, aprés quoi nous léverons la séance pour Il’heure du 
diner. 


M. Fisher: Merci, monsieur le président. 


Monsieur Bandeen, c’est la deuxiéme fois que j’ai |’occasion 
de vous rencontrer ici, c’est le cas aussi de mes collégues, mais 
en tant que nouveau député, c’est la premiére fois que je 
prends connaissance des rapports que vous faites au Comité. Je 
dois dire au départ que je suis fasciné par ces rapports, dont les 
sujets varient des wagons plats aux dortoirs roulants dignes de 
Sodome et de Gomorrhe. Les problémes auxquels vous avez a 
faire face sont pour le moins variés. 


Le président: C’est comme pour une feuille de pointage d’un 
casino du CN. 


M. Fisher: Je voudrais vous interroger au sujet d’un article 
qui a paru dans le Globe and Mail du 20 décembre. II cite M. 
John Sturgess. M. Sturgess est-il ici? 


M. Bandeen: Non; M. Sturgess est vice-président a la 
commercialisation au CN, Division des chemins de fer. 


M. Fisher: Trés bien. L’article en question se trouve a la 
page 10 de la section des affaires. Voici ce que dit le premier 
paragraphe: 

Les Chemins de fer nationaux du Canada, ainsi que CP 
Rail, souhaitent l’adoption d’une loi qui limite la respon- 
sabilité civile 4 120 millions de dollars en cas de décés, de 
dommages ou de blessures subis par des tierces parties et 
dis au transport de marchandises dangereuses. 


L’article ajoute: 
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A Mississauga-type accident involving heavy damage and 
injuries ‘‘could theoretically bankrupt us” without a statu- 
tory liability ceiling... 


I wonder if you could give me a little more background than 
that one bald statement as a justification for seeking that 
ceiling. 

Mr. Bandeen: Basically it comes from the fact that every 
other mode we compete with, I think, has a statutory limit. 
Certainly shipping does. I think the air does; but I am not a 
lawyer, so I would have to go into legal counsel. But what I am 
suggesting is that the other modes we are competing head-on 
with all have a statutory limit. 


When that ship knocked down our bridge in Vancouver 
Harbour a couple of years ago and the cost of replacing it was 
$10-plus million, the statutory maximum recovery from that 
ship, I think, was less than $2 million. It was $1.25 million. 
That is by the Canadian maritime act, which limits the 
amount it will have to pay. That in essence means we have to 
pay the rest. It was not our fault, the ship ran into one of our 
abutments in the fog. There is a complicated court case, and 
even if we win it, we can get back $1-plus million. 


So we are saying if every other mode of transport has a 
statutory limit on its liabilities, we do not think it was immod- 
est to ask for one. We are suggesting $120 million, which is 
sizeably above any amount the other modes have. 


Mr. Fisher: I would like to say it is not immodest, but it 
might be looked at another way and we might be wrong in 
extending it to the other modes. I must be frank; I have not 
had a chance yet to read the Grange Inquiry cover to cover. 
But I have been told that in his report he describes an 
atmosphere of relaxed concern from the time that the danger- 
ous goods arrived to be put on that train through to the 
moment when they exploded. Of course, that is the other 
railroad; that is not you. I presume you try harder, but all 
things being equal I also presume that you too have your 
relaxed moments. 
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The Chairman: Is this one of them, Mr. Bandeen? 


Mr. Fisher: I do not think the Canadian public should pay 
for your relaxation. I think it is very nice that boats run into 
bridges and the Canadian people or somebody else pays for it, 
or planes fall down on cities and people pay for it. I do not 
think that is correct. I think, in fact, when we look at the bill 
on dangerous goods that we passed last spring, the opposite 


[ Translation] 
Un accident comme il s’en est produit un a Mississauga, 
et qui causerait des dommages considérables, ainsi que 
des blessures, pourrait en théorie nous acculer a la faillite 
si une loi n’imposait pas de limites a la responsabilité 
civilenies, 


Je me demande si vous ne pourriez pas me donner de 
meilleures raisons que cette déclaration séche pour justifier 
une telle demande. 


M. Bandeen: Essentiellement, la raison est que tous les 
autres modes de transport auxquels nous faisons concurrences 
bénéficient d’une limite a la responsabilité civile. C’est certains 
dans le cas du transport maritimes. Ce devrait étre la méme 
chose pour le transport aérien; je ne suis pas avoct, il faudrait 
que jobtienne un avis juridique. De toute facon, les autres 
modes de transport auxquels nous faisons concurrence bénéfi- 
cient d’une limite statutaire. 


Lorsque ce navire a heurté notre pont, dans le port de 
Vancouver, il y a quelques années, et que le coat de remplace- 
ment du pont a été de plus de 10 millions de dollars, la limite 
statutaire des dommages-intéréts qui ont pu étre obtenus de ce 
navire a été de 2 millions de dollars, je pense. Ou plutdt, elle a 
été de 1.25 million de dollars. C’était di au fait que la loi sur 
les transports maritimes au Canada, limite le montant des 
dommages-intéréts. Ce qui signifie que nous devrons payer le 
reste. Ce n’était pas notre faute; le navire a heurté la butée de 
notre pont dans le brouillard. La cause est compliquée; elle est 
devant les tribunaux actuellement, mais méme si nous le 
gagnons, nous ne pourrons obtenir qu’un peu plus de | million 
de dollars. 


Donc, comme tous les autres modes de transport bénéficient 
d’une limite statutaire, pour ce qui est des dommages-intéréts 
qu ils doivent payer, nous nous croyons justifiés de demander 
la méme chose. Nous proposons un montant de 120 millions de 
dollars, ce qui est beaucoup plus élevé, de toute fagon, que 
pour les autres modes de transport. 


M. Fisher: Il n’est peut-étre pas présomptueux pour vous de 
le réclamer, mais il y a une autre facon de voir la chose. Nous 
avons peut-étre eu tort d’accorder une limite aux autres modes 
de transport. Pour étre franc, je n’ai pas lu le rapport de la 
commission d’enquéte Grange d’un bout a l’autre. On me dit 
cependant qu’il y est fait état d’un certain relachement, du 
moment ou les marchandises dangereuses arrivent pour étre 
chargées a bord du train au moment ou elles explosent. 
Evidemment, l’accident qui est arrivé est arrivé a |’autre 
chemin de fer, et non pas a vous. Je suppose que vous faites 
mieux que lui, mais je suppose aussi que vous avez vos 
moments de relachement. 


Le président: Est-ce que c’en est un actuellement, monsieur 
Bandeen? 


M. Fisher: Je ne pense pas que le public canadien doive faire 


les frais de ces moments de relachement. Je sais qu’il y a des | 


navires qui heurtent des ponts, qu’il y a des avions qui tombent 


dans des villes, et que ce sont les citoyens qui doivent payer. Je | 


ne pense pas cependant que ce soit juste. Si l’on regarde la Loi 
sur le transport des marchandises dangereuses qui a été adop- 
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intent was in place. I understand that we can lay criminal 
charges, and that we can levy very heavy and very significant 
fines when it is found to be a corporate or a personal relaxa- 
tion that is not proper. So I wonder if, in the light of the intent 
of that bill, this request on your part is really proper. 


Mr. Bandeen: | think perhaps that we are talking about 
slightly different things. I understand the fines and the crimi- 
nal part of it. I am not sure that I agree with all that and I am 
not sure the regulations have been put out under which it 
would function, but I think that would still go on. I am just 
suggesting that if there is unlimited liability on the part of a 
carrier for transporting goods, at some point we would just 
have to refuse to transport them. We would just have to say we 
are surry, you find a truck, because they have limited liability 
or they may have, and you go or move it by ship. 


When we are talking about dangerous commodities, I think 
we always have an idea that this is some mysterious gas or 
chemical that is moved in small quantities and there is not 
much of it and, if you stopped moving it, it would not really 
affect the economy. This just is not so. Almost every plastic 
that is used in manufacturing and that you use daily in your 
living starts as a dangerous commodity and is classified as a 
dangerous commodity for movement. So if we cannot move 
these effectively and efficiently and with some sensible limit on 
their liability, it is going to be very difficult for the country as 
a whole and for the industrial part is particular of the country. 
I think we have to come to an intelligent compromise on it. If 
there is no desire to limit the liability then I guess we had 
better put the industrial plants right beside the source of these 
chemicals, because I do not know how you are going to 
transport them and this is all we are saying. 


Mr. Fisher: There are two points there. Let us take a look at 
each of them. You have come here, sir, with a very strong 
statement at the opening that there are places where you can 
do business and then, beyond that, the public should pay. I 
presume that is your attitude on the transportation of danger- 
ous goods as well. At a certain point, the public should pay 
regardless of who is responsible or why the accident happened 
or what the cause was. 


CPR very casually has forked out about $8 million or $9 
million in Mississauga, where the thing just went off the track 
on an empty lot; it did not kill anybody and did not really do 
much damage to property; yet, the bill was $8 million. I 
wonder what would have happened if it had gone off in a 
crowded subdivision, heaven forbid! Or if it had gone off in an 
industrial area where the factories would have been damaged. 
Again heaven forbid! 


What I would like from you is perhaps a specific question. 
Let us just explore this since you are answering questions after 
the fact. Perhaps you could ask your people to give us some 
ideas of what the insurance rates would be for a $120-million 


[ Traduction] 


tée le printemps dernier, on s’apercoit que |’intention est tout a 
fait différente. Des accusations criminelles peuvent étre por- 
tées et des amendes considérables peuvent étre imposés s’il est 
prouvé qu’une compagnie ou une personne a eu trop de 
moments de relachement. Vu l’intention de cette loi, je me 
demande donc si la demande que vous faites est vraiment 
justifiée. 

M. Bandeen: Je pense que nous parlons de deux choses 
quelque peu différentes. Je comprends qu’il puisse y avoir des 
amendes et d’autres mesures prévues du cété criminel. Je ne 
suis pas sir d’étre d’accord avec toutes, et je ne suis pas sir 
qu’il y a eu des réglements édictés en ce sens, mais je suis 
conscient de cet aspect de la question. Je dis simplement que 
s'il n’y a pas de limite pour ce qui est de la responsabilité civile 
d’un transporteur, celui-ci peut étre forcé, a un certain 
moment, de refuser de transporter les marchandises. Nous 
n’aurions, 4 ce moment-la, qu’a dire a l’expéditeur qu’il envoie 
ses marchandises par camion ou par bateau, parce que ces 
modes de transport bénéficient d’une limite statutaire. 


Lorsqu’on parle de marchandises dangereuses, on songe 
presque toujours a quelque gaz ou produit chimique mysté- 
rieux qui est transporté en petite quantité. On pense qu’on peut 
interdire ce transport sans que l’économie s’en ressente beau- 
coup. Or, ce n’est pas le cas du tout. Presque tous les plasti- 
ques qui sont utilisés dans l’industrie ou a la maison sont, au 
départ, des marchandises qui sont considérées comme dange- 
reuses aux fins du transport. S’il est impossible de les transpor- 
ter de facon efficace et commode, avec une limite raisonnable 
pour ce qui est de la responsabilité civile du transporteur, 
lindustrie, au pays, et le pays entier risquent d’étre en diffi- 
culté. Nous devons pouvoir trouver un compromis intelligent 
relativement a cette question. Si c’est impossible, il faut éga- 
blir les usines prés des sources de produits chimiques, parce 
que personne ne voudra les transporter. C’est tout ce que nous 
disons. 


M. Fisher: Vous soulevez deux points, ici. Nous allons les 
examiner un par un. Vous avez dit clairement dans votre 
déclaration d’ouverture que vous pouviez trouver votre profit 
dans certains secteurs, mais que le public devait payer dans les 
autres. Je suppose que votre attitude est la méme pour ce qui 
est du transport des marchandises dangereuses. Passé un cer- 
tain point, le public doit payer, quel que soit le degré de 
responsabilité des personnes en cause, quelles que soient les 
causes de l’accident. 


Le CP, sans trop s’en faire pour cela, a causé des dommages 
de 8 ou 9 millions de dollars 4 Mississauga. Et la, le train n’a 
fait que dérailler dans un terrain vague. II n’y a pas eu de perte 
de vie, ni tellement de dommages a la propriété. Malgré tout, 
la facture s’est élevée a 8 millions de dollars. Je me demande 
ce qui se serait produit si le train avait déraillé dans un 
quartier résidentiel trés peuplé ou dans un secteur industriel ou 
des usines auraient pu étre endommageées. Dieu nous en garde! 


Je voudrais vous poser une question précise, puisque vous 
semblez vouloir répondre aux questions aprés coup. Vous 
pouvez demander 4a vos aides de nous donner une idée de ce 
que pourraient étre vos primes d’assurance pour que votre 
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accident comparable to the Mississauga one, or against a $200 
million accident. 


Mr. Bandeen: | can give you the figures because we have 
that coverage... 


Mr. Fisher: Okay, I would like that. 


Mr. Bandeen: ... and basically we have a $5-million- 
deductible policy. 


Mr. Fisher: Right. 
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Mr. Bandeen: That may sound a little bit much, because 
normally you think of your car and $200. 


Mr. Fisher: In my world we just knock the zeros off to try to 
get some sense of.... 


Mr. Bandeen: Basically, we are saying $5 million deduct- 
ible, the first $5 million of some extraordinary or unusual 
accident the kind of thing that occurred to the CPR there with 
ourselves and MacGregor. Any passenger train can be in 
trouble. Fall into the river in British Columbia and you can get 
into extraordinary liability. After the $5 million deductible, we 
go up by increments of $50 million. We started to negotiate 
this, I might add, after the Mississauga event so negotiations 
were somewhat more difficult than they might have been a 
year or so before. We paid about three-quarters of a million, if 
I remember correctly, for the first $50 million. The next $50 
million went down to about $400,000 and the last $50 million 
was a real bargain at less than $300,000. 


Mr. Fisher: That was $300,000... 
Mr. Bandeen: No, $150 million... 


Mr. Fisher: It was $150 million at $5 million deductible and 
that cost you about $1.5 milloin. 


Mr. Bandeen: Yes, about. 


Mr. Fisher: That does not strike me as a prohibitive rate 
when we talk about all these other figures thrown around in 
your business. I am in awe of the size of the figures, but $1.5 
million does not seem to me to be the prohibitive amount 
thats st: 


Mr. Bandeen: | think when John Sturgess was talking about 
$120 million he could easily have said $150 million. We are 
talking beyond that. We are willing to pick up the insurance 
and the cost for the first whatever. We would like to have 
somebody walk in and state the limit. We are not asking for 
something that is not already done. We will pay the first $150 
million or whatever. 


Mr. Fisher: But I do not understand your rationale. The 
figures that you have just given me are good in the worst 
possible situation after your insurance companies had a look at 
the potential damage. A million and a half dollars—and now 


[ Translation] 


assurance vous protége dans le cas d’accidents de 120 millions 
de dollars, comme ce fut le cas 4 Mississauga, ou dans le cas 
d’accidents de 200 millions de dollars. 


M. Bandeen: Je puis vous donner les chiffres, parce que nous 
sommes effectivement protégés dans le cas de tels accidents... 


M. Fisher: Parfait. 


M. Bandeen: ... avec un montant déductible de 5 millions 
de dollars. 


M. Fisher: Je comprends. 


M. Bandeen: Cela peut sembler beaucoup, parce que norma- 
lement, pour une auto, c’est $200. 


M. Fisher: Dans le milieu d’ou je viens, on fait abstraction 
des zéros, pour essayer de comprendre... 


M. Bandeen: Nous avons donc un montant déductible de 5 
millions de dollars dans le cas d’accidents graves ou inhabi- 
tuels, comme celui qui a mis en cause le CP. C’est vrai aussi 
pour MacGregor. Un accident peut arriver a n’importe quel 
train de voyageurs. S’il y en a un qui s’écrase dans une rivieére, 
en Colombie-Britannique, la responsabilité civile peut-étre 
effarante. Une fois les premiers 5 millions de dollars déduits, 
les tranches sont des 50 millions de dollars. Je dois dire en 
passant que nous avons commencé 4 négocier cette assurance 
aprés l’accident qui s’est produit 4 Mississauga; les discussions 
ont été beaucoup plus difficiles qu’elles ne l’auraient été un an 
ou deux auparavant. Si je me souviens bien, nous avons payé 
environ trois quarts d’un million de dollars pour les premiers 
50 millions de dollars. Pour les 50 millions de dollars suivants, 
nous avons payé $400,000, et pour les derniers 50 millions de 
dollars, nous avons vraiment fait une bonne affaire; c’était 
moins de $300,000. 


M. Fisher: C’était $300,000.... 
M. Bandeen: Non, 150 millions de dollars.... 


M. Fisher: C’était 150 millions de dollars, avec 5 millions de 
dollars déductibles; cela faisait environ 1.5 million de dollars 
au total. 


M. Bandeen: A peu prés. 


M. Fisher: Cela ne me semble pas excessif 4 la vue de tous 
les autres chiffres qui concernent votre industrie. Les chiffres 
sont évidemment élevés, mais 1.5 million de dollars ne me 
semblent pas excessifs dans les circonstances ... 


M. Bandeen: John Sturgess aurait pu aussi bien dire 150 
millions de dollars que 120 millions de dollars. Nous parlons 
ici d’un montant encore plus élevé. Nous sommes préts a 
prendre une assurance et a assumer une partie des dommages. 
Nous voudrions cependant que quelqu’un nous fixe une limite. 
Nous ne demandons pas quelque chose de nouveau. Nous 
sommes préts 4 nous charger des premiers 150 millions de 
dollars, ou d’un certain montant. 


M. Fisher: Je ne comprends pas vos raisons. Les chiffres que 
vous venez de me donner vous protégent contre les pires 
situations possibles, selon les avis de vos compagnies d’assuran- 
ces. C’est pour 1.5 million de dollars... tout 4 coup, voila que 
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Mississauga or some other accident like that happens and the 
people of Canada have to pick up the extra. Why should the 
public pay for your mistakes when you will not pay for our 
policy decisions? Why do we not turn the argument around? 


Mr. Bandeen: I do not know what the insurance ability is 
beyond that. I am just applying the principle that applies to, 
our competitors, who all have a limited liability. At least the 
major ones do. We are the only one left exposed without any 
limit. Now, you can work either way on that one. You can take 
it off everybody if you think that is just. All we are saying is, 
why can we not be treated like everyone else? 


Mr. Fisher: I think we have had a fair raising of this point 
of view and I would say that I favour the idea that we should 
take it off everybody else in the same spirit that we proposed 
some of the other incentives to good behaviour in that bill. 
Obviously, this train of thought occurred to the writer of this 
article, Ken Romain, because he suggests that the alternative 
to refusing to transport dangerous goods could be a rate 
increase to cover the cost of insurance. Again, in your business 
$1.5 million does not seem to be a big fee. 


Mr. Bandeen: That is precisely what we did. That fee is paid 
by a surcharge on the dangerous commodity shippers. 


Mr. Fisher: Then up it. 


Mr. Bandeen: I do not know how far you can go. You 
cannot get unlimited insurance and it has been a long, hard 
struggle to get to $150 million. Insurance companies around 
the world are not lining up to offer us coverage. The price goes 
down as you get up, but when you are in that kind of insurance 
you are going to one place, Lloyd’s in London. It does not 
matter what route you go, you end up there. We are now 
trying to see where we go from here. Do we continuously try to 
increase the insurance or do we try to get a limit on liability, as 
other shippers. 


The Chairman: Your final question, Mr. Fisher. 


Mr. Fisher: To summarize: Again, I do not accept what you 
have just said quite as a black and white comment, because we 
get ourselves painted into a corner if we give you a statutory 
limit. It is a lot harder to change that than it is for you to go 
and renegotiate your insurance rates or your insurance ceilings 
on an annual basis. 


I would like to make just one more comment, if I may, Mr. 
Chairman, to push myself. Mr. Benjamin taught me this, so I 
would like to follow up on his tactics. Basically, I] want to 
Support what was said by... 
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se produit l’accident de Mississauga et que le peuple canadien 
doit payer la difference. Pourquoi le peuple canadien devrait-il 
payer pour vos erreurs? Pourquoi ne voulez-vous pas assumer 
la responsabilité de vos décisions? Pourquoi |l’argument ne 
va-t-il pas dans |’autre sens? 


M. Bandeen: Je ne sais pas s’il est possible de s’assurer au 
dela de ce montant que je vous ai indiqué. Je ne fais que citer 
ce qui se passe dans le cas de nos concurrents qui, eux, 
bénéficient tous d’une limite de leur responsabilité civile. Du 
moins, c’est le cas de nos principaux concurrents. Nous 
sommes les seuls a ne pas avoir de limite statutaire. Vous 
pouvez faire de deux choses l’une. Vous pouvez les |’éliminer 
pour tout le monde. Ce serait juste. Nous voulons savoir, quant 
a nous, pourquoi nous ne sommes pas traités comme les autres. 


Mr. Fisher: Je pense que nous avons discuté suffisamment 
de ce point. Je suis moi-méme d’avis que nous devrions élimi- 
ner la limite statutaire pour tout le monde, de la méme facgon 
que nous avons prévu certaines mesures destinées 4 améliorer 
le comportement des transporteurs dans la loi. L’auteur de 
Particle, Ken Romain, a da avoir la méme pensée, puisqu’il 
estime que si l’on veut éviter que les transporteurs refusent de 
transporter les marchandises dangereuses, on doit leur permet- 
tre des tarifs plus élevés, pour couvrir le cout de l’assurance. Je 
répéte que 1.5 million de dollars ne semble pas trés élevé pour 
une entreprise comme la votre. 


M. Bandeen: C’est exactement ce que nous avons fait. La 
prime est payée au moyen d’un montant supplémentaire que 
doivent acquitter les expéditeurs de marchandises dangereuses. 


M. Fisher: Augmentez-la encore. 


M. Bandeen: Je ne sais pas jusqu’ou on peut aller. L’assu- 
rance a des limites, et il a fallu de longs efforts pour réussir a 
obtenir une protection de 150 millions de dollars. Les compa- 
gnies d’assurances ne se bousculent pas pour nous offrir leurs 
services. Les taux ont beau baisser lorsqu’on atteint les tran- 
ches supérieures, pour ce genre d’assurance, il n’existe vrai- 
ment qu’un assureur, Lloyd de Londres. On finit toujours par 
en arriver la. Il nous faut voir ce que nous pouvons faire 
encore. Devons-nous continuer d’augmenter nos assurances ou 
devons-nous essayer d’obtenir une limite touchant notre res- 
ponsabilité civile, comme en ont les autres transporteurs? 


Le président: Ce sera votre derniére question, monsieur 
Fisher. 


M. Fisher: Pour conclure, je répéte que, selon moi, le choix 
n’est pas aussi net que vous semblez le croire. Si nous vous 
accordons une limite statutaire, nous ne nous laissons pas 
tellement de marge de manceuvre. I] est plus difficile pour 
nous de modifier cette limite statutaire que pour vous de 
renégocier vos taux d’assurance ou vos plafonds d’assurance 
annuellement. 


Encore une observation, si vous le permettez, monsieur le 
président; c’est monsieur Benjamin qui m’a montré ce genre de 
tactique. Je voudrais appuyer les dires de... 
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The Chairman: | have been teaching Mr. Benjamin that 
there is a time limit, though. Proceed. 


Mr. Fisher: Now I want to take it. I would like to support 
Mr. Dionne’s comments generally about CN’s role and its 
need to be more expansive, in the sense that in some of the 
regions, and some of the more marginal activity, I thought his 
comments in that area were quite good. I do not quarrel with 
the basic principle that you outlined in your statement. | 
simply wonder if, since you will be coming back in a short 
while, in your next statement you could give us some idea of 
how your management behaves to accommodate itself to 
regional and marginal activity. 


You have given us a lot of thought, and it is based on a lot 
of railroad tradition, in this statement. Perhaps you could give 
equal thought and insights into the same traditions on activi- 
ties like shipping potatoes in P.E.I. or how it is that your 
management got itself into that corner with the express 
system. Some of the comments you made today were quite 
illuminating on the cattle business, and perhaps you could go 
down through these regional concerns and tells us how the 
railroad is acting in less profitable areas. 


If I may say so, as a newcomer here, you have painted a 
picture that indicates that your ideal activity is to haul 100 
tons of some bulk item between Toronto and Montreal. 


Mr. McRae: With good revenue. 


Mr. Fisher: Yes. Now, if you could tell me what you do with 
horse feathers, which are not so heavy and easy to handle, 
between Regina and Saskatoon, and how the horse feather 
industry can look to you for continued support in the future, 
then maybe that would alleviate a lot of the concerns we have 
in this committee about marginal and regional activities and 
how you are going to react to them. You have said, quite 
rightly, that there are policy decisions for the government, and 
I say in reply that there are also management decisions by the 
railroad. I suspect that the express thing is more of a manage- 
ment than a policy matter. 


Mr. Bandeen: Could I just have a short answer to that? 
The Chairman: Yes, sir, we will try to be fair. 


Mr. Bandeen: Basically, | understand what you are saying, 
and when you say we will come back again, I presume you 
mean for the 1980 report. We will try to give you an outline of 
how we do handle the marginal and the uneconomic services. 
The reason why the express problem is at the level at which it 
is, is that when we first were aware of it we just did not walk 
out and say we were going to get out of it. We have tried to 
solve it. We are aware of our responsibilities. We are trying to 
come up with a solution that will allow us to serve all of 
Canada, a solution that in some sort of efficient, economic way 
will still produce the service. Whether we have the right 
solution or not we will not know until we have been in it for 
awhile. 


But this is one of the problems we meet. You read in the 
papers, and you read of the concern of politicians such as 
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Le président: Et moi, j’ai essayé de faire comprendre a M. 
Benjamin qu’il y avait une limite de temps. Continuez. 


M. Fisher: J’en profite. Je voudrais appuyer les dires de M. 
Dionne au sujet du rdle du CN et de la nécessité de |’étendre 
dans certaines régions et dans certains secteurs d’activités 
marginaux. Ce qu’il a dit a ce sujet est tout a fait juste. Je n’ai 
rien contre le principe de base que vous avez établi dans votre 
déclaration. Je me demande seulement si, lorsque vous revien- 
drez devant le Comité, vous pourrez nous dire ce que fait la 
direction pour répondre aux besoins des régions plus petites et 
des secteurs d’activité marginaux. 


Vous nous avez donné beaucoup de matiére a réflexion, a 
partir d’une longue expérience dans les chemins de fer, dans 
votre déclaration. Vous pourriez peut-étre faire la méme chose 
pour ce qui est d’activité comme le transport des pommes de 
terre de I’Ile-du-Prince-Edouard, ou pour ce qui est de I’im- 
passe dans laquelle la direction s’est engagée avec les message- 
ries. Vous avez été éloquent, en particulier lorsque vous avez 
parlé du transport du bétail. La prochaine fois, vous pourriez 
nous parler davantage de votre activité régionale, de votre 
activité dans les régions moins favorisées. 


Mon impression, en tant que nouveau venu au Comité, est 
que vous semblez croire que la situation idéale pour le chemin 
de fer est d’avoir a transporter 100 tonnes d’un produit quel- 
conque entre Toronto et Montréal. 


M. McRae: Pour un profit intéressant. 


M. Fisher: Si vous pouvez me dire ce que vous entendez 
faire avec telle ou telle marchandise, qui n’est pas aussi lourde 
et facile a transporter, entre Regina et Saskatoon, et comment 
Yindustrie en cause peut compter sur vous pour l’aider a 
l’avenir, vous contribuerez a nous rassurer, au Comité, au sujet 
des activités marginales et régionales, et de votre réaction face 
a cette activité. Vous avez signalé, a juste titre, que tout cela 
dépendait de décisions politiques de la part du gouvernement. 
Je vous répondrai que tout cela dépend également de décisions 
administratives de la part des chemins de fer. Je crains que la 
décision, dans le cas des messageries, n’ait été beaucoup plus 
une décision administrative qu'une décision politique. 


M. Bandeen: Puis-je répondre briévement? 


Le président: Oui, nous essayons d’étre juste envers tout le 
monde. 


M. Bandeen: Je comprends assez bien ce que vous voulez 
dire. Lorsque vous parlez de la prochaine occasion, je suppose 
que vous voulez dire dans le rapport de 1980. Nous essayerons 
de vous expliquer de quelle facgon nous fournissons les services 
marginaux et non rentables. La raison pour laquelle la situa- 
tion des messageries est celle que vous connaissez, c’est que 
lorsque nous avons constaté le probléme pour la premiére fois, 
nous ne nous sommes pas découragés. Nous avons essayé de le 
corriger. Nous savons quelles sont nos responsabilités. Nous 
essayons de trouver une solution qui va nous permettre de 
servir tout le Canada, une solution qui sera efficace et renta- 
ble. Pour l’instant, nous devons attendre les résultats. 


C’est un des problémes auxquels nous devons faire face. 
Dans les journaux, les politiciens, comme vous-mémes, s’en 
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yourselves, about needless expenditure of money, overstaffing 
of governments, overstaffing of government-owned operations, 
and I tend to agree with these comments. Nobody wants that. 
You want efficient, well-run operations. But then the minute 
we try to run things efficiently and well we are told that we are 
depriving a part of the country of their birthright. Again, | 
understand what they are saying. But there has to be some 
compromise between those two, there has to be some middle 
ground that will allow us to serve the regions—and I think we 
do a good job in this—help us to develop areas and be positive 
in them, and at the same time recognize when a service is no 
longer basic and required and when we are spending money on 
it and we should not be spending money on it. There are other 
places where that money can be better spent for that region 
and for the people of Canada. This is the dilemma we are in. I 
do not know of any easy answer to it. It is the type of problem 
we meet every time we have to make a decision on a critical 
area in Our operation. 


Mr. Fisher: Thank you very much. 


The Chairman: Thank you. The thought just occurred to 
me, Dr. Bandeen, that I wish I had been the agent who had 
sold you that $150 million insurance policy. Mr. McRae. 


Mr. McRae: Dr. Bandeen, | have felt, and I think if I were 
to go around among the members on this side they, and I am 
sure Mr. Benjamin, would agree with me, there is less than 
enthusiastic support for your notion of making this system run 
on a profitable basis, that being the major aim of the 
operation. 
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I am convinced that what is basically happening—even 
though it is very nice and, I must say, I had a lot of arguments 
with Mr. Lang when he enunciated this policy in the begin- 
ning—I think is that you are saying that the idea is to try to 
make money and to make a good profitable operation out of 
the things you are doing, and if the government wants to do 
something else, then let them say so and pay for it. I do not 
think that is the way this thing is going to work in this country. 
I am convinced that Canada is the largest and probably the 
most difficult country for transportation in the world. I do not 
think there is any other country like it. Our people are spread 
out; we are a very sophisticated economy so therefore there is a 
large gross national product and so on; we have a technological 
society. | do not suppose there is any other country that has 
this problem, and because this is the problem, I do not think it 
can be put on a make-up proposition. I listened to Mr. 
Bloomfield and Mr. Mayer and Mr. Hargrave. I also know a 
little bit about this because we are trying to pick up the thing 
for the truckers. The drop-off for the truckers is in Thunder 
Bay and it is going belly up because they do not know whether 
you are in the business or you are not in the business. Now, it 
seems to me that the railway industry, and I do not blame you, 
in this country over the years have just let that business go and 
said, “we are really not interested, let it go”. In an age of 
technological development, surely to God it is possible to 
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prennent aux dépenses de fonds inutiles, au grand nombre de 
fonctionnaires du gouvernement et des organismes gouverne- 
mentaux. Je suis bien d’accord. Personne ne souhaite une telle 
situation. Tout le monde veut que le gouvernement soit effi- 
cace et bien administré. Cependant, chaque fois que nous 
essayons d’étre efficaces, on nous dit que nous sommes en train 
de priver les citoyens de leurs droits naturels. Je comprends ce 
que vous voulez dire, mais il faut en arriver a trouver un 
compromis, un moyen terme qui tienne compte de ces deux 
préoccupations. Nous devons desservir les régions, et je pense 
que nous faisons un excellent travail 4 ce niveau, nous devons 
aider a leur développement, tout en sachant reconnaitre un 
service qui n’est plus nécessaire et n’est plus rentable. Nous 
devons savoir quand arréter de dépenser de |’argent. II peut y 
avoir des moyens plus efficaces de dépenser cet argent au 
profit des régions et du peuple canadien. Nous faisons face a 
ce dilemme. I! n’y a pas de réponse facile. Nous avons un 
probléme chaque fois que nous devons prendre une décision 
touchant un secteur délicat de notre activité. 


M. Fisher: Merci beaucoup. 
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Le président: Merci. Je viens de penser 4 quelque chose, 
monsieur Bandeen. J’aurais bien aimé étre l’agent d’assurance 
qui vous a vendu cette police d’assurance de 150 millions de 
dollars. C’est 4a vous, monsieur McRae. 


M. McRae: Monsieur Bandeen, je suis d’avis—je pense que 
ce doit étre l’avis aussi des députés de ce cété-ci de la table et 
de M. Benjamin—dque votre idée de rendre le systéme rentable, 
d’abord et avant tout, est loin de susciter l’enthousiasme. 


Je suis persuadé que c’est ce qui se passe au fond, et bien 
que tout cela soit bien beau, je dois dire que j’ai beaucoup 
argumenté avec M. Lang lorsqu’il a énoncé sa politique, au 
début; je crois finalement que vous voulez dire que I’idée, c’est 
d’essayer de faire de l’argent, de tenter de rendre rentables vos 
opérations, et si le gouvernement veut autre chose, alors, qu’il 
le dise et qu'il paie. Je ne crois pas, pour ma part, que c’est 
ainsi que cela fonctionnera au Canada. Je suis persuadé que le 
Canada est, dans le monde, le pays le plus vaste, et probable- 
ment le plus difficile du point de vue du transport. Je ne crois 
pas qu’il existe d’autres pays comparables. Notre population 
est éparpillée; nous avons une économie trés complexe et, par 
conséquent, notre produit national brut est important, et 
cetera; nous avons une société technologique. Je ne crois pas 
qu’il y ait d’autres pays qui aient ce probléme, car c’est la 
justement le probléme, et je ne crois pas qu’il y ait moyen d’en 
arriver a une solution de pis-aller. J’ai écouté M. Bloomfield, 
M. Mayer et M. Hargrave. Je connais également un peu le 
Sujet, parce que nous essayons d’aider les camionneurs. Le 
point d’arrét des camionneurs est 4 Thunder Bay, et I’entre- 
prise s’en va a la déroute parce qu’on ne Sait pas si vous étes en 
affaires ou si vous ne l’étes pas. Or, il me semble que les 
chemins de fer—et je ne vous en blame pas—depuis des 
années, ont tout simplement laissé aller les choses en disant: 
«Nous ne sommes pas vraiment intéressés, laissons tomber.» A 
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develop some kind of box or something that you could put on a 
flatcar two months of the year. That does not strike me as 
being a very difficult thing. For instance, as I understand it 
you are asking producers in Prince Edward Island and New 
Brunswick—maybe that has changed, but it is the last I 
heard—to buy their own equipment, to buy their own rolling 
stock. It seems to me that the big advantage you have is that 
you have this large fleet of vehicles all over the country which 
could be interchangeable under certain conditions. To have 
some kind of a container is a simple suggestion. If you were 
interested, really interested in this particular side of the thing, 
I would be surprised if you had not gone into that a long time 
ago. I believe the answer is that you are basically not interest- 
ed in it because it is not a profit-making operation. “It is not 
going to be a profit-making operation, so let us get out of it. If 
people start to scream enough, the government will have to put 
another subsidy in there and we will get back into it”. 


Now, I am going back to Air Canada because I was the only 
person on this side who opposed the incorporation of Air 
Canada when it was incorporated, simply because the minister 
at the time refused to put the words “service to Canadian 
communities” in, and that to me was the first and the obvious 
reason why Air Canada should exist. They put in this whole 
business about how it has to be run on a business-like basis and 
so on, which is fine, but if the word service is not in there first, 
then I do not think Air Canada should be operating on this 
basis. One of the things Air Canada used to do for a long, long 
time while they were under CNR, was to cross-subsidize. 
There was this whole notion that you made a buck on this one 
and you carried another line because it was good for Canadi- 
ans for that to happen. 


It strikes me that was the way the CNR was set up fifty 
years ago when it was taken over as a Canadian company. It 
was set up on the basis of cross-subsidy, a basis of profitable 
operations plus some non-profitable operations. It never 
occurred to the railways until the last four or five or ten years 
to get out of moving livestock, but all of a sudden that is 
happening and the livestock people are very upset about it. It 
seems to me that all of this comes about because there has 
been a government policy. I do not disagree with that. I was 
around when Mr. Lang made the policy and I am not saying it 
is your fault, although I think you fit very well into it and I 
think you have done very well with it in making a profit. I do 
not deny that at all. 


The other side of the coin is, and this is the last point I want 
to make, that I am observing in Thunder Bay, some pretty 
shaky management, management that says, “I do not care 
really, as long as we can get away with this thing and make 
this thing profitable”. I have seen our senior people in the 
railways tell the employees not to set the brakes. We had an 
accident in Thunder Bay a year or two ago, where there was a 
spillage of sulphuric acid. Basically, as far as I can see, these 
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une époque d’inventions technologiques, il devrait certaine- 
ment étre possible de concevoir un conteneur quelconque qu’on 
pourrait placer sur un wagon plat pendant deux mois de 
année. Cela ne me semble pas extrémement difficile. Par 
exemple, si j’al bien compris, vous demandez aux producteurs, 
4 I’Ile-du-Prince-Edouard ou au Nouveau-Brunswick—il y a 
peut-étre eu des changements, mais ce sont la les derniers 
renseignements que j’ai—d’acheter leur propre équipement, 
d’acheter leur propre matériel roulant. Or, il me semble que 
vous avez l’avantage énorme d’avoir justement un parc consi- 
dérable, un peu partout au pays, que vous pourriez échanger 
dans certaines conditions. Acquérir un conteneur quelconque 
me semble une suggestion assez simple. Si vous étes intéressés, 
vraiment intéressés, a cet aspect particulier de la chose, je suis 
surpris que vous ne vous y soyez pas lancés il y a deja 
longtemps. Or, justement, la réponse est qu’au fond, vous ne 
vous intéressez pas beaucoup 4 la chose, parce que ce n’est pas 
rentable: «Ce ne sera pas une activité rentable; donc, laissons 
tomber. Si les gens crient suffisamment, le gouvernement 
devra offrir une autre subvention et nous reprendrons nos 
activités.» 


Parlons d’Air Canada, car j’étais la seule personne, de ce 
c6té-ci, qui s’opposait a l’incorporation d’Air Canada 4a |’épo- 
que, simplement parce que le ministre refusait d’inclure les 
mots «au service des collectivités canadiennes», ce qui, 4 mon 
avis, était la raison premiére et évidente de Il’existence d’Air 
Canada. Par contre, on a inclus des dispositions voulant que la 
société soit exploitée d’une fagon commerciale, ce qui est 
parfait, mais le mot service n’a pas été inclus d’abord et avant 
tout; je ne crois pas qu’Air Canada doive fonctionner de cette 
facon. Pendant trés trés longtemps, alors qu’Air Canada rele- 
vait du CN, on avait recours a l’interfinancement. I] s’agissait, 
Si vous gagniez de l’argent avec un eligne, d’en garder une 
autre, parce que c’était mieux pour les Canadiens. 


Il] me semble que c’est sur ces principes que !’on a bati le 
CN, il y a cinquante ans, lorsqu’on en a fait une entreprise 
canadienne. On 1’a constitué sur la base de l’interfinancement, 
sur une base d’opérations rentables accompagnées de quelques 
opérations non rentables. Ce n’est que depuis quatre, cinq ou 
dix ans que les chemins de fer songent a abandonner le 
transport du bétail, mais tout a coup, c’est ce qui se produit, et 
les producteurs en sont trés ennuyés. I] me semble que tout 
cela provient d’une politique gouvernementale. Je ne la con- 
teste pas. J’étais ici lorsque M. Lang a formulé la politique, et 
je ne prétends pas que c’est votre faute, bien que je vous voie 
l’adopter avec empressement et que je constate que vous vous 
étes trés bien arrangés, malgré tout, pour faire des bénéfices. 
Je ne le conteste pas du tout. 


Toutefois, l’envers de la médaille, et c’est la la derniére 
chose que je veux faire valoir, c’est que je remarque qu’a 
Thunder Bay, la direction est assez peu solide, la direction qui 
dit: «Je ne m’en préoccupe pas tellement, du moment que nous 
pouvons le faire sans difficulté et rendre l’opération profita- 
ble» J’ai vu les dirigeants des chemins de fer dire aux 
employes de ne pas fixer les freins. I] y a eu un accident, a 
Thunder Bay, il y a un an ou deux, au cours duquel on a 
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employees were told not to set those brakes, because it takes 
time and it costs money. It seems to me that your management 
are being pushed, pushed, pushed, to make this thing as 
profitable as possible, cut costs where you can, and your 
over-all directive is to be efficient but on the other hand, I 
think what happens is that maybe inefficiencies crop up 
because of the kind of push the management is under and the 
kind of things they do. And I do not want to go into a lot of 
detail. 
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I will finish this little bit off by saying: It is good to say we 
should be as efficient as possible; it is good to say we should 
try to make a profit where we can, but I do not believe that is 
the reason that you are in business. That is not the reason you 
are here. The reason you are here is to provide transportation 
service for this country, for all parts of this country, to the 
industries and people who need this transportation and it 
seems to me if there is one side that makes money and there is 
another side that does not make money but provides a service 
to the community, there should be a degree of cross-subsidiza- 
tion to cover it. I think that is a better principle than the one 
that you and Mr. Lang set up. I should not say you, but Mr. 
Lang set up saying that we will make the thing profitable and 
if there is anything that is not the government will subsidize it. 


The Chairman: The ball is in your court, Dr. Bandeen. 


Mr. Bandeen: I undestand the principle that you are saying. 
I should hasten to say that I think service to Canada is the 
most important thing that we can give. We obviously are not 
owned by private investors. We are not in a position to attempt 
to maximize the profitability of an indvidual. Our investors are 
the people of Canada. We are here to give a service to Canada 
in all of the areas in which we are operating. I think then it 
comes down to how do you do this, and how do you do this 
most effectively? 


If you hide things through cross-subsidization—now I do not 
mean that you were implying that you hid it but that is what 
happens. As a corporation we used to have a profit and loss 
statement for the whole company and we would add up $2 
billion of revenue and $2.2 billion of loss or there would be 
$100 million loss—I guess we never were that high, about $67 
million. So nobody knows what is going on. The people within 
the railway may know because they indeed have the accounts 
and are able to separate them but at that time they did not 
know. 


I remember the first time—it happened to be my responsi- 
bility to plan capital and operating budgets and finance—that 
we started looking at these cross-subsidies. There was cross- 
subsidization going on. It was no great strategy on the part of 
Canadian National management. It was because we did not 
have the capacity to discover what the costs were of the 
various things we were doing. In the early 1960s we found that 
we were losing $40 or $50 million a year on passenger and $30 
or $40 million on express. When we showed this to the senior 
management of our company—and the same thing happened 
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déversé de l’acide sulfurique. En fait, d’aprés ce que je peux 
voir, on avait dit aux employés de ne pas fixer les freins parce 
que cela prenait du temps et coitait de l’argent. I] me semble 
que |’on pousse et repousse dans le dos de vos administrateurs 
pour rendre |’opération aussi rentable que possible, réduire les 
couts ou l’on peut; votre directive générale, c’est d’étre effi- 
cace, mais par contre, je crois qu’il y a de l’inefficacité tout 
simplement a cause des pressions que subissent vos administra- 
teurs, et du genre de choses qu’ils font. Je ne tiens pas a entrer 
dans les détails. 


Je terminerai en disant simplement: c’est parfait de dire 
qu’il faut étre aussi efficace que possible; c’est parfait de dire 
qu'il faut tenter de réaliser des bénéfices lorsque nous le 
pouvons, mais je ne crois pas que ce soit la la raison d’étre de 
votre entreprise. Ce n’est pas pour cela que vous étes la. Vous 
étes la pour fournir un service de transport au pays, a toutes 
les parties du pays, aux industries et 4 ceux qui ont besoin du 
transport, et il me semble que si une activité est rentable et 
qu’une autre ne l’est pas, mais dessert la collectivité, alors, il 
devrait y avoir un certain interfinancement. Ce principe serait 
préférable a celui que vous et M. Lang avez adopté. Je ne 
devrais pas dire que vous avez adopté; je devrais dire celui que 
M. Lang a établi, en disant: nous rendrons la chose rentable et 
si quelque chose ne lest pas, alors, le gouvernement 
subventionnera. 


Le président: A vous de répondre, monsieur Bandeen. 


M. Bandeen: Je comprends le principe que vous invoquez. Je 
me dépéche d’ajouter que je crois que le service, au Canada, 
est ce que nous avons de plus important a offrir. Evidemment, 
nous n’appartenons pas a des investisseurs privés. Nous ne 
sommes pas en mesure de tenter de maximiser les profits pour 
un individu. Nos investisseurs sont les Canadiens. Nous 
sommes ici pour offrir un service au Canada, dans toutes les 
régions ou nous avons des activités. I] s’agit de savoir comment 
nous y prendre, comment le faire le plus efficacement. 


Si vous cachez les choses en ayant recours a l’interfinance- 
ment... je n’entends pas par la que vous sous-entendiez qu’il 
fallait cacher la chose, mais c’est ce qui arrive. Comme société, 
nous avions, par le passé, un bilan de profits et de pertes pour 
l’ensemble de I’entreprise et nous additionnions 2 milliards de 
dollars de revenus et 2 milliards de pertes; donc, il y avait une 
perte de 100 millions—je suppose que ce ne fut jamais aussi 
élevé, peut-étre 67 millions. Ainsi, personne ne sait ce qui se 
passe. Ceux qui travaillent pour l’entreprise le savent peut-étre 
puisqu’ils tiennent les comptes et peuvent les scruter, mais a 
l’époque, ils ne le savaient pas. 

Je me souviens de la premiére fois—c’était ma responsabilité 
de prévoir les budgets de capital et d’exploitation et les finan- 
ces—que nous avons commencé a examiner |’interfinancement. 
I] ne s’agissait d’ailleurs pas d’une grande stratégie formulée 
par la direction du Canadien National. C’était tout simple- 
ment parce que nous n’étions pas en mesure de constater ce 
que nous cotitaient nos diverses activités. Au début des années 
60, nous avons constaté que nous perdions 40 ou 50 millions de 
dollars par année au chapitre du service-voyageurs, et 30 ou 40 
millions pour le service-marchandises. Lorsque nous avons 
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in the CP—they did not believe it. They just said, we do not 
understand your costing—and I was sympathetic with them; it 
was not easy to understand. At that time it was very crude and 
primitive. 


We have made a lot of advances since then but when we got 
our first look at it we found that certain divisions were losing 
all sorts of money and the management and the government 
and the people, the owners, had no idea of that because there 
was no way of finding out. We finally got down so that, within 
one division in the freight traffic of the company, we could tell 
the costs of moving different commodities. That is something 
that has only occurred since the late 1950s and the early 1960s 
and only occurred in a really mechanized way on computers 
within the last 10 years. 


When we finally got so we could get a crude approximation 
of the profit or loss of commodities, we found that we were 
carrying all sorts of commodities all over the country at 
horrendous losses, and these were commodities that did not 
need to be supported. These were commodities that could 
afford to pay their freight rates, that could afford to pay the 
variable costs. Why were they not being charged that? 
Because we did not know what it was. So there was tremen- 
dous cross-subsidization going on. 


In my estimation that is not necessarily the best for Canada. 
If you are going to spend public money to subsidize an 
industry or a location, then it should be looked at by somebody 
who is outside of the organization to determine that that is 
where it should be spent. So we spent about 10 years trying to 
separate out the divisions, trying to look at the profitability. 
This is often interpreted as though we are money mad, we are 
interested only in profit. That was not the initial purpose of it 
and I do not think it is today. What we wanted to find out was 
what was the profitability of the different parts and we finally 
have that, we have got them separated. I want to know what is 
going on. I want to know where we are cross-subsidizing. We 
make decisions to cross-subsidize, not on a major scale, but we 
do it for development purposes, we do it for areas of the 
country, we do it for new products. It is done on a continuous 
basis and | think done very well. But when you get to services 
such as express which are losing money, I think it should be 
brought to the attention of the shareholder, who is the govern- 
ment, the people of Canada, and if the desire is there to 
subsidize express and continue it as it always has been, or to 
expand it, if it is needed, then that decision can be made. But 
to have it buried in the figures and unable to see what is 
happening, I think is a great mistake. 
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Mr. McRae: I agree with you that you have to know this, 
and I think we should know the extent of it. As you indicated, 
this could have been done had they been interested in finding 
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montré ces chiffres 4 la haute direction de l’entreprise, et 
d’ailleurs, la méme chose s’est produite au CP, on ne nous 
croyait pas. On nous a tout simplement dit: nous ne compre- 
nons pas votre comptabilite—et les directeurs avaient toute ma 
sympathie; ce n’était pas facile 4 comprendre. A lépoque, 
notre tenue des livres était trés rudimentaire et primitive. 


Nous avons, depuis cette époque, réalisé beaucoup de pro- 
grés, mais lors de notre premier examen, nous avons constaté 
que certaines divisions perdaient énormément d’argent, et la 
direction, le gouvernement et les citoyens, les propriétaires, 
n’en avaient aucune idée, parce que c’était impossible a consta- 
ter. Nous avons fini par arriver a déchiffrer ce qu’il en coitait, 
par exemple, dans une division, pour transporter divers pro- 
duits. Cela ne se fait que depuis la fin des années 50, ou le 
début des années 60, et ce n’est que depuis dix ans, avec 
l’avénement des ordinateurs, que nous procédons vraiment 
systématiquement. 


Lorsque nous sommes enfin parvenus a obtenir une approxi- 
mation primitive des bénéfices ou des pertes sur les produits, 
nous avons constaté que nous transportions toutes sortes de 
produits partout au pays, a pertes, et il s’agissait de produits 
qui n’avaient pas besoin d’étre subventionnés. II s’agissait de 
produits qui pouvaient fort bien se payer les tarifs de fret, pour 
lesquels on pouvait verser des coiits variables. Pourquoi ne 
demandions-nous pas aux clients de payer? Parce que nous ne 
savions pas ce qu'il en était. Il y avait donc énormément 
d’interfinancement. 


Je dirai que ce n’est pas nécessairement 1a ce qui vaut le 
mieux pour le Canada. Si vous dépensez des deniers publics 
pour subventionner une industrie ou un point géographique, 
alors, la question doit étre étudiée par quelqu’un a |’extérieur 
de l’organisation qui décidera si c’est la qu’il faut dépenser 
largent. Nous avons consacré environ 10 ans a tenter de 
séparer nos divisions, 4 tenter d’examiner la rentabilité. Cette 
activité a souvent été interprétée comme si nous étions fous 
face a l’argent, comme si nous ne nous intéressions qu’aux 
bénéfices. Ce n’était pas l’objectif au départ, et je ne crois pas 
que cela le soit aujourd’hui. Nous voulions savoir quel était le 
taux de rentabilité des différentes parties et finalement nous le 
savons, nous les avons séparées. Je veux savoir ce qui se passe. 
Je veux savoir ov nous faisons du recoupement. I] nous arrive 
de décider de faire du recoupement, pas sur une grande 
échelle, mais nous le faisons a des fins d’expansion, pour 
certaines régions du pays, pour de nouveaux produits. Nous le 
faisons continuellement et je crois que nous le faisons trés bien. 
Lorsqu’il s’agit de services tels que celui des marchandises ou 
nous perdons de l’argent, je crois qu'il faut attirer l’attention 
des actionnaires, c’est-a-dire du gouvernement, du public, et si 
l’on souhaite subventionner le service des marchandises et 
continuer comme par le passé, ou l’élargir, si c’est nécessaire, 
alors on peut prendre cette décision. Par contre, enterrer 
l’affaire dans les chiffres, étre incapable de voir ce qui se passe, 
ce serait la une grave erreur. 


M. McRae: Je conviens que vous devez le savoir, et je crois 
que nous devons savoir dans quelle mesure la situation existe. 
Comme vous I’avez dit, on aurait pu le faire si l'on avait voulu 
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this out, whether or not the aim was this. But what | think is 
happening, though, with your junior middle-management 
employees—and I am particularly concerned about that whole 
Prairie region, is that this has become the essence of the thing. 
This has become the centre of the thing. This has become the 
reason for existence. It is not, you know, to provide that 
service, it is to make it pay. 


You talk about Canadians being shareholders rather than 
being shareholders and consumers, and being part of the whole 
structure of the thing—you keep singling that out. I think it is 
a mentality that pervades that whole managerial force of the 
CNR. I must say I am convinced that if a number of us sat 
down together—this committee and others, we would very 
easily agree that this is not the way we want our national 
railway to go. I do not think that is just my viewpoint. At the 
same time, you have to be efficient in what you do, you have to 
do it well. 


The livestock: decision is a good example. Really, you should 
not be saying let the truckers have it. You should be saying, 
how can we make this a good, efficient service? It is only two 
months in a year and so you fob it off on the truckers. That is 
going to be a problem, we are not going to have sufficient 
energy to move trucks all over the country in the future. So, 
somewhere along the line there is a national interest that says 
the railways should be in that business, and if you are interest- 
ed in the business, you are going to be interested in the 
technology of the business. You are going to be interested in 
seeing how you can make something do for that short-term 
period of time. Another part of your equipment is laid up at 
that time because it is seasonal too. So, you should try to work 
this out instead of going back and saying, well, if you want to 
move it, you buy your own equipment, which they can use for 
two months in the year. 


what you have said is perfectly admirable. On the other 
hand, what has happened is that everybody been so profit 
conscious that they have missed out on some of these things. 


The Chairman: That will be your final question, Mr. 
McRae. 


Mr. McRae: All right. 


Mr. Bandeen: If I could deal with the two aspects of that. 
One, when you change an organization from a bureaucratic 
one or one that is operated without the bottom line being 
significant or without efficiency being stressed to the extent 
that perhaps you want, to an organization that must be 
efficient, it is difficult. If we say, transportation is so impor- 
tant to this country that if we are inefficient, if we overexpend, 
this is a disservice to the country, that we have to be efficient, 
you cross a line somewhere, and it is misunderstood. People 
will go too far and you have to come back to an intelligent 
management I think we have done that in most parts of the 
country. However, there are going to be areas in the country 
where it is misunderstood, where it is misapplied, and certainly 
we are going to try to straighten that out. We will try to have a 
healthy management style that looks for efficiency as part of 
what we are doing. 


[ Traduction] 

Savoir ce qui se passait, si c’était la l’objectif. Toutefois, ce qui 
se passe au niveau de vos cadres moyens, et évidemment, je 
m’intéresse particuliérement a toute la région des Prairies, 
c’est que cette philosophie est devenue l’essence de la chose. 
C’est le centre de tout. C’est devenu la raison d’étre. On ne 
vise plus, vous savez, a offrir un service, il faut que cela 
rapporte. 


Vous parlez des Canadiens qui sont les actionnaires plutét 
que de dire qu’ils sont des actionnaires et des consommateurs 
et quils font partie de toute la structure, vous le répétez sans 
cesse. A mon avis, cette mentalité se retrouve chez tous les 
gestionnaires du CN. Je suis persuadé que si nous nous 
réunissions a plusieurs, les membres du Comité et d’autres 
personnes, nous pourrions facilement nous entendre pour dire 
que ce n’est pas la la voie que nous voulons voir suivre par 
notre chemin de fer national. Je ne crois pas étre le seul de cet 
avis. Par la méme occasion, il vous faut étre efficace, il vous 
faut faire ce que vous faites bien. 


La décision sur le bétail en est un bon exemple. En réalité, 
vous ne devriez pas dire que les camionneurs s’en occupent. 
Vous devriez dire, comment s’y prendre pour que le service soit 
bon et efficace? Cela ne dure que deux mois par année et donc, 
vous le laissez aux camionneurs. Ce sera un probléme 4a 
l'avenir car nous n’aurons pas suffisamment de combustible 
pour faire rouler des camions partout au pays. Done, il est de 
lintérét national que les chemins de fer s’en occupent, et si la 
chose vous intéresse, vous allez vous intéresser au cété techni- 
que de la question. Vous allez chercher a voir comment 
accommoder votre équipement pour cette courte période. Une 
autre partie de votre matériel est déja pris 4 cette Epoque par 
un autre produit saisonnier. Vos devriez tenter de trouver une 
solution plutét que de dire aux éleveurs: achetez votre propre 
équipement, qu’ils ne pourront utiliser que pendant deux mois 
de l’année. 


Ce que vous avez déclaré est tout a fait admirable. Par 
ailleurs, il est arrivé que chaque cas était si pris par l’idée de 
bénéfices qu’on a raté des occasions. 


Le président: Ce sera votre derniére question, monsieur 
McRae. 


M. McRae: Trés bien. 


M. Bandeen: Permettez-moi de discuter des deux autres 
aspects. D’abord, il est difficile de transformer une organisa- 
tion de type bureaucratique, qui fonctionne sans se préoccuper 
du dernier calcul ou sans mettre l’accent sur l’efficacité. Si 
nous disons, le transport est si important dans ce pays que si 
nous ne sommes pas efficaces, si nous dépensons trop, nous 
desservirons le pays, qu’il nous faut étre efficaces, vous allez 
peut-étre trop loin et la chose est mal comprise. Les gens iront 
trop loin et il faut ensuite revenir a un style intelligent de 
gestion. Je crois que c’est ce que nous avons fait dans la 
plupart des régions du pays. Toutefois, il y aura des régions ou 
la chose sera mal interprétée, mal mise en ceuvre et nous allons 
certainement tenter de tirer les choses au clair. Nous allons 
tenter de favoriser un style sain de gestion qui recherche 
notamment I’efficacité. 
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Let us return to the question on cattle. | am sorry I do not 
know enough details—I have not been briefed on it, but I 
know it is important to the country. If we as a railway, 
whether it was economically efficient or not, decided to order 
equipment, we could bankrupt those truckers tomorrow, and 
there would be no problem. We could order equipment until it 
was coming out your ears, everytime a farmer wanted to ship 
it, and we would put the rate down so that he could not move 
one animal by truck, but I do not think that is right, I do not 
think we have that right. Those people—the truckers are 
competing on a fair basis out there. They have put in their 
money, their ingenuity and their entrepreneurship and they are 
competing on the same basis we are. To change the rules for us 
and say that the bottom line does not matter and profitability 
does not matter, you have a service to give the country, how in 
the world can the people on the outside compete with us if we 
have that attitude? 
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Mr. McRae: But you just let it go, you just let this one drift 
apart, you just did not buy any more cars—you have not done 
anything—and so the truckers picked it up. Right now I 
support the truckers; I would like a few bucks to be able to 
keep this drop thing going because I think that is one of the 
key things. But it seems to me that you just decided that you 
did not want it and so you let it go. I mean you virtually have 
no equipment left, you are not building it and you are not 
replacing anything. 


Mr. Bandeen: If I could just get my licks in on this one. We 
did not have any shortages of equipment last year except in 
one month and they were minor. 


As it applies to letting it go to the truckers, I think if you 
take a look at the railway as a whole and what the railway was 
30 years ago and what it is now, you could argue we have let 
go a whole lot of things. We used to distribute everything to 
every little town. We had express cars that stopped and put out 
one parcel. That was a very uneconomical and inefficient thing 
to do. Had we decided to keep that, we could have. The cost 
would have been unbelievable and it would have been paid for 
by the taxpayers or through a deficit. 


I guess I am a strong, firm believer in the market sorting out 
and rationing uses of capital and scarce goods. What has 
happened in the transportation industry in Canada in the last 
25 years has been phenomenal. It has been a revolution. The 
modes have sorted out. A whole new mode called trucking has 
come on to the scene and is taking its proper place, and the 
railways have withdrawn to their most efficient type of service. 
It has not been painless. It has been over a long period of time. 
It has been fought at every step of the way as we tried to 
centralize, as we tried to get down. I have forgotten who said 
that we would only want to move the heavy 100 tons between 
major towns, but that is where our efficiency is. That is where 
we are head and shoulders above any other mode on surface, 
and that is where we should concentrate. The truckers are 
coming along finding their own level. 


[| Translation] 


Revenons a la question du bétail. Je regrette, je n’ai pas 
suffisamment de détails ... On ne m’a pas renseigné a ce sujet, 
mais je sais que c’est important pour le pays. Si le chemin de 
fer, que ce soit rentable ou non, décidait de commander de 
l’équipement, nous pourrions pousser les camionneurs a la 
faillite demain, sans probleme. Nous pourrions commander de 
l’équipement jusqu’a plus soif et chaque fois qu’un éleveur 
voudrait envoyer du bétail, nous pourrions abaisser le tarif a 
un point tel qu’il.ne voudrait pas transporter un seul animal 
par camion, mais ce ne serait pas bien, je ne crois pas que nous 
en ayons le droit. Ces gens, les camionneurs, nous font concur- 
rence d’une facon juste. Ils ont investi leur argent, ils font 
preuve d’ingéniosité et d’un esprit d’entreprise et ils font 
concurrence tout comme nous. Modifier les régles du jeu pour 
nous et dire que le bilan final n’a aucune importance, que la 
rentabilité ne joue plus, qu’il nous faut donner un service au 
pays, comment pensez-vous que les autres pourront nous faire 
concurrence si nous adoptons cette attitude? 


M. McRae: Mais vous avez tout simplement abandonné la 
partie, vous avez laissé tomber la chose, vous n’avez tout 
simplement plus acheté de wagons, vous n’avez rien fait, et 
donc les camionneurs ont repris l’affaire. A lheure actuelle, 
j appuie les camionneurs; j’aimerais bien avoir quelques dollars 
pour aider l’entreprise a survivre, car j’estime que c’est essen- 
tiel. Toutefois, il me semble que vous avez tout simplement 
décidé que vous n’en vouliez pas et donc vous avez laissé 
tomber. Aprés tout, vous n’avez presque plus d’équipements, 
vous ne construisez pas et vous ne remplacez rien. 


M. Bandeen: Donnez-moi la chance de répondre. Nous 
n’avons connu aucune pénurie d’équipements I’an dernier, sauf 
pendant un mois, et elle a été faible. 


Quant a laisser la chose aux camionneurs, si vous regardez 
les chemins de fer dans leur ensemble, ce qu’ils étaient il y a 30 
ans et ce qu’ils sont maintenant, on pourrait dire que nous 
avons laissé bien des choses aller. Par le passé, nous transpor- 
tions tout dans chaque petite ville. Nous avions des wagons de 
marchandises qui s’arrétaient et qui laissaient un paquet. 
Cétait trés peu rentable et trés peu efficace. Si nous avions 
voulu maintenir ce service, nous aurions pu le faire. Les coiits 
en auraient été incroyables et auraient pu étre comblés, soit 
par les contribuables ou par des déficits. 


Je suppose que je crois fermement que le marché doit 
s’équilibrer et qu’on doit utiliser de fagon rationnelle le capital 
et les produits rares. Les €vénements au sein de l’industrie du 
transport au Canada depuis 25 ans ont été phénoménaux. II y 
a eu une révolution. Il y a eu élimination. Un mode de 
transport tout a fait nouveau, le camionnage, est entré en scéne 
et a pris la place qui lui revenait et les chemins de fer ont di se 
retrancher dans leurs services les plus efficaces. Cela ne s’est 
pas fait sans douleur. Cela s’est fait sur une période prolongée. 
Nous nous sommes battus a chaque étape, en tentant de 
centraliser, en tentant de diminuer. J’ai oublié qui a dit que 
nous ne voulons que transporter des poids de 100 tonnes entre 
les villes principales, mais c’est 14 que nous sommes efficaces. 
C’est dans ce domaine que nous dépassons d’une téte tous les 
autres modes de transport en surface et c’est la que nous 
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Mr. McRae: They are moving cattle from... 
The Chairman: Let Dr. Bandeen finish, please. 


Mr. McRae: ... Alberta to Toronto. The truck industry is 
doing that and you run a railway line right along there that 
could pick these things up. I mean I am not talking about 
going from Woodstock to London, I am talking about going 
from Calgary to Toronto. 


Mr. Bandeen: If the trucker can do that and compete with 
us and make money, then he should be doing it. If we price our 
thing rightly and if we use our most efficient method, he 
should ruddy well be doing it. To walk in and say, no, he is not 
going to, you are inviting a disaster such as they have in Japan 
and Germany. 


The losses on the Japanese national railway exceeded $4 
billion last year and that is the kind of thing that would aim at 
us. Where would we stop? If we had the right to spend the 
money without having to bother about the bottom line, it 
would be great. It would make management much easier, all 
you would do is spend the money. Personally, it is of no 
interest to me to do that because I think it creates inefficiency. 
I do not know where you stop and the Germans to not know 
where you stop, they lost $2 billion-plus. 


The Chairman: On that line I think we will stop right now. I 
think this is a good time to stop. It has been a very interesting 
discussion. I would hope that we have the local problems 
solved and get you back on the 1980 report, Dr. Bandeen, 
when we can have a long discussion on the philosophy of 
transportation in this country which I think would be good for 
me at least. With that I want to wish everybody bon appétit. 


The meeting is adjourned until 8 o’clock this evening. 


EVENING SITTING 
e 2018 


The Chairman: Order, please. We shall resume consider- 
ation of our permanent reference contained in Section 38(1.1), 
an Act respecting Canadian National Railways, Chapter C-10, 
Revised Statutes of Canada 1970, as amended by Chapter 34, 
1977-78, Statutes of Canada 26-27 Elizabeth II, relating to 
the annual report of Canadian National Railways, 1979. 


I hope we change that rule some day. 


I apologize to members of the committee and to our wit- 
nesses for being late. When I got back to my office, I dis- 
covered I had an emergency to deal with which may in fact be 
a matter of life and death, so I thought I had better take the 
time todeal with it. 


Without any further ado, we will proceed to the second 
round of questioning, starting with Mr. Mazankowski. Before 


29364—4 


Transports 


22 391 


[ Traduction] 


devons nous concentrer. Les camionneurs progressent bien et 
sont en train de parvenir a leur propre palier. 


M. McRae: Ils transportent du bétail de... 
Le président: Laissez M. Bandeen finir, s’il vous plait. 


M. McRae: ...!’Alberta 4 Toronto. Les camionneurs le 
font, alors que vous avez une ligne qui passe justement par la 
et que vous pourriez trés bien faire ce transport. Je ne parle 
pas d’aller de Woodstock 4 London, je parle d’aller de Calgary 
a Toronto. 


M. Bandeen: Si le camionneur peut le faire, nous faire 
concurrence et faire de l’argent, alors il devrait le faire. Si 
nous fixons bien nos prix et si nous utilisons nos méthodes les 
plus efficaces, alors il devrait certainement le faire. Dire, non, 
il ne le fera pas, c’est appeler le désastre comme on I’a fait au 
Japon et en Allemagne. 


Les pertes des chemins de fer nationaux japonais ont 
dépassé les 4 milliards de dollars l’an dernier et c’est ce qui 
nous arriverait. OU nous arréter? Si nous avions le droit de 
dépenser de l’argent sans avoir 4 nous préoccuper du seuil de 
rentabilité, ce serait parfait. La gestion serait beaucoup plus 
facile, il suffirait de dépenser de |’argent. Personnellement, 
cela ne m’intéresse pas car j’estime que cela engendre |’ineffi- 
cacité. Je ne sais pas ou il faudrait arréter et les Allemands ne 
savent pas ou il faut arréter, ils ont perdu plus de deux 
milliards de dollars. 


Le président: Sur ce mot, je crois que nous allons nous 
arréter. Le moment est bien choisi. Le débat a été des plus 
intéressants. J’ose espérer que nous avons réglé les problémes 
locaux et que nous pourrons revenir a l’étude du rapport de 
1980, monsieur Bandeen, ce qui nous permettra une longue 
discussion de la philosophie du transport au pays, ce qui me 
conviendrait enfin. Cela dit, je désire souhaiter a tous bon 
appétit. 


La séance est levée jusqu’a 20 heures. 


SEANCE DU SOIR 


Le président: A l’ordre sil vous plait. Nous reprenons 
l’étude de notre ordre de renvoi permanent mentionné a I’arti- 
cle 38(1.1) de la Loi sur les Chemins de fer nationaux du 
Canada, chapitre C-10, Statuts révisés du Canada 1970, modi- 
fié par le chapitre 34 des Statuts du Canada 26-27 Elizabeth 
II, 1977-1978, concernant le rapport annuel de 1979 pour les 
Chemins de fer nationaux du Canada. 


J’espére que nous pourrons changer ce réglement un de ces 
jours. 


Je demanderais aux membres du Comité et aux témoins de 
m’excuser de mon retard. En revenant 4 mon bureau, j’ai di 
m’occuper d’une question urgente, en réalité une question de 
vie ou de mort. C’est pourquoi je suis en retard. 


Nous allons procéder sans plus tarder au deuxiéme tour de 
questions, en commengant par M. Mazankowski. Avant de le 


22 298 


Transport 


22-1-1981 


[Text] 
starting, I just want to advise members that I will be limiting 
questioning on this round to 15 minutes. 


Mr. Mazankowski, please. 
Mr. Mazankowski: Thank you, Mr. Chairman. 


Dr. Bandeen, throughout the course of the committee pro- 
ceedings in which you have been present, there have been a 
number of expressions of concern about CN Express. I know 
you did undertake to review some of the decisions in some 
areas. I am wondering, given the fact that there has been very 
widespread protest in the City of Edmonton as late as January 
16, whether any reconsideration is being given to the planned 
cutback in the Province of Alberta. Just briefly, to place it on 
the record, according to comments in The Edmonton Journal, 
CN will eliminate about 60 of the 123 jobs at express depots in 
the Province of Alberta in February, including 34 in Edmon- 
ton; the 60-staff operation in Calgary will be trimmed by 18 
jobs, while Express services will be closed in Red Deer, which 
has 4 jobs, Lloydminster with 3, and Jasper with 1. 


e 2020 


Because of the widespread expression of concern which has 
been voiced here in committee and I am sure through letters to 
you and I am sure to the minister, have you and your officials 
undertaken to review the situation in the Province of Alberta 
as you undertook to review some of the other decisions with 
respect to Atlantic Canada? 


The Chairman: Dr. Bandeen. 


Mr. Bandeen: No, we have not undertaken a current review 
of the Province of Alberta. I am aware of the press coverage of 
the complaints of some of the people involved in the Province 
of Alberta. I think principally they have applied to a reduction 
in staff rather than to the elimination of terminals, although 
there has been some elimination also. We have not undertaken 
a review and we are not reviewing it at the moment. 


Mr. Mazankowski: Well, inasmuch as you said earlier that 
this was a decision taken with the full knowledge and co-oper- 
ation of the union, it is rather strange now that we are hearing 
this sort of protest expressed. In light of that, will you consider 
a review? 


Mr. Bandeen: I believe that the protest occurring in western 
Canada or in Edmonton principally, is the same type of thing 
as happened in the east initially vis-a-vis the local unions. As a 
matter of fact, there were full page ads taken by a couple of 
the locals, one in Halifax and one in North Sydney or in 
Sydney. These protested the decision made by their own union. 
So I think that you are going to find that in a large union, ina 
large country with diverse interests. 


Of course, we looked very carefully at the picture in the first 
place before making the decisions we took in Edmonton. The 
reductions in staff there are coming about mainly because of a 
reduction in volume and, also, implementation of the computer 
system that we have been talking about earlier today. The 
majority of them are not related to the closure of stations. 
There are some that are, but the majority of the reductions in 
Edmonton and Calgary are related to volume changes, getting 
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faire toutefois, je voudrais vous demander de vous limiter a 
quinze minutes pour ce tour. 


Monsieur Mazankowski, vous avez la parole. 
M. Mazankowski: Merci monsieur le président. 


Monsieur Bandeen, durant toutes les délibérations du 
Comité, vous vous étes rendu compte qu’on s’inquiétait du 
service de messagerie du CN. Je sais que vous avez commencé 
a examiner certaines décisions a ce sujet. Etant donné qu’il y a 
eu, pas plus tard que le 16 janvier, des protestations assez 
généralisées dans la ville d’Edmonton, avez-vous repensé a 
’élimination prévue des services dans la province de |’Alberta. 
Aux fins du compte rendu, je soulignerai briévement que selon 
Edmonton Journal le CN éliminera 60 de 123 emplois aux 
gares de messagerie de la province de |’Alberta en février, dont 
34 4 Edmonton. Le personnel de Calgary passera de 60 a 18, 
et les services de messagerie fermeront leurs portes 4 Red Deer 
qui compte 4 employés, Lloydminster, qui en compte 3, et 
Jasper, 1. 


Compte tenu de cette inquiétude fort repandue qui a trouvé 
écho ici méme en comité, et je suis certain que le ministre et 
vous-méme avez recu des lettres, j’aimerais savoir si vos fonc- 
tionnaires et vous-méme avez décidé d’examiner la situation 
dans la province de l’Alberta, comme vous I’avez fait pour 
certaines décisions concernant la région de |’Atlantique? 


Le président: Monsieur Bandeen. 


M. Bandeen: Non, nous ne I’avons pas fait pour la province 
de l’Alberta. Je sais que la presse a rapporté certaines plaintes 
de la population albertaine. I] était surtout question de la 
diminution du personnel plutdt que de la disparition des gares, 
méme s’il y en a eu quelques-unes. Nous n’avons pas fait et 
nous ne faisons pas d’examen de cette situation présentement. 


M. Mazankowski: Vous avez dit un peu plus tdt que le 
syndicat était tout a fait au courant de cette décision et qu'il 
avait coopéré. Ne trouvez-vous pas étrange maintenant d’en- 
tendre ce genre de protestations, allez-vous examiner ces faits? 


M. Bandeen: Ces protestations dans |’OQuest du Canada, a 
Edmonton surtout, sont semblables a celles qu’on a élevées 
dans |’Est initialement envers les syndicats locaux. II y avait eu 
des pages entiéres de publicité achetées par quelques sections 
locales, une a Halifax, une autre a North Sydney ou a Sydney. 
Ils n’étaient pas d’accord avec les décisions prises par leur 
propre syndicat. Ainsi dans un grand syndicat, dans un pays 
aussi vaste ou les intéréts sont trés divers, cela peut se 
produire. 


Nous avons examiné trés soigneusement la question avant de 
prendre les décisions que nous avons prises pour Edmonton. 
Les réductions de personnel dans cette ville résultent surtout 
d’une diminution de volume et de l’instauration d’un systéme 
informatisé dont nous avons parlé plus tot aujourd’hui. La 
plupart n’ont rien a voir avec la fermeture des gares. C’est le 
cas pour certaines, mais la majorité de ces diminutions de 
personnel a Edmonton et a Calgary font suite a des change- 
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out of Rapidex and the introduction of our new computer 
system. Really there is not a whole lot to review in those 
particular cases. It is adjusting the work force to the volume 
there and to the technological change. There have been due 
notices given under the agreements on the time, and as you 
know we have undertaken to look after the people, either 
through early retirement or through retraining or through 
placement in other parts of the company. I feel quite confident 
that in Edmonton there will be no difficulty in finding jobs for 
these people. 


Mr. Mazankowski: During the dinner hour I received a call 
from a reporter in Sydney, Nova Scotia. The thrust of his call 
was to the effect that you had promised to look into the closing 
of Sydney, Campbellton and Charlottetown, with the possibili- 
ty of those stations being kept open. Has that review been 
completed? Do you have any response to that? It may have 
occurred earlier in these committee proceedings and maybe 
some of the questions were asked. But I undertook to call the 
fellow back today, later on this evening. 


The Chairman: That question was asked, but go ahead Dr. 
Bandeen and give Mr. Mazankowski the response, please. 


Mr. Bandeen: The review is under way. It has not been 
completed. I have not seen the results of it. Before the end of 
next week I hope to meet with the Minister of Transport, 
present the results for those three terminals to him, and leave 
to him what action is taken. 


Mr. Mazankowski: Moving on to another subject: the 
Second Narrows Bridge. About a year ago we were faced with 
the crippling of our grain movement and other commodities as 
a result of damage to the Second Narrows Bridge. How have 
you made out with regard to the settlement of that? What 
were the final costs? Were you able to recover any portion 
and, if so, how much? 


Mr. Bandeen: I do not have the final costs down to the cent, 
but to us they are somewhere between $8 million and $10 
million. It is hard to gauge costs because indeed we detoured a 
lot of trains around over B.C. Rail. There are costs that we 
will never know from lost traffic. We also moved a lot of 
traffic across the harbour, using rail-car ferries, so, if you add 
in these costs, you do not know where to stop. 


@ 2025 


I am told because of the limit of liability under the Mari- 
time Code that we are not going to recover a great deal. 
According to the figure I have just been handed $11.3 million 
has been our costs. We can, under the law, in all probability 
only realize $2 million at most, and even then, there is a 
possibility that this would have to be prorated with the other 
people who also suffered, which could mean that it would be 
reduced considerably. 


Mr. Mazankowski: It is not a very good law then, is it? Is it 
an international convention that provides that limitation of 
liability, Dr. Bandeen? 
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ments de volume, ou un retrait de Rapidex et a l’introduction 
de nouveaux systémes informatisés. I] n’y a donc pas vraiment 
beaucoup de choses a réexaminer dans ce cas. Il s’agit d’adap- 
ter la population active au volume et aux changements techno- 
logiques dans ces endroits. Des avis ont été envoyés en bonne 
et due forme selon les accords conclus a l’époque et, vous le 
SaveZ, nous nous occupons des gens, soit en leur accordant une 
pré-retraite, en les recyclant ou en les placant dans d’autres 
endroits au pays. Je crois simplement qu’il n’y aura pas de 
difficultés 4 trouver des emplois pour ces gens 4 Edmonton. 


M. Mazankowski: J’ai regu pendant l’heure du diner un 
appel d’un journaliste de Sydney, Nouvelle-Ecosse. I] m’a 
surtout parlé de votre promesse de réexaminer les fermetures 
de Sydney, Campbellton et Charlottetown et de la possibilité 
que ces gares puissent demeurer ouvertes. Avez-vous terminé 
cette étude? Pouvez-vous me répondre. Ces questions ont 
peut-étre été soulevées lors d’autres séances de ce Comité, 
mais je me suis engagé a rappeler ce journaliste ce soir. 


Le president: La question a déja été posée, mais vous pouvez 
répondre 4 M. Mazankowski, monsieur Bandeen. 


M. Bandeen: L’étude est en cours, elle n’est pas encore 
terminée. Je n’en connais pas les résultats, j’espére pouvoir 
rencontrer le ministre des Transports avant la fin de la 
semaine prochaine pour lui présenter les conclusions quant a 
ces trois gares terminus et lui laisser le soin de décider des 
mesures a prendre. 


M. Mazankowski: Je voudrais maintenant passer a une 
autre question, celle du pont Second Narrows. II y a environ 
un an, le transport des céréales et d’autres denrées a été 
entravé a cause des dommages subis par le pont Second 
Narrows. Ou en étes-vous rendu dans le réglement de cette 
question? Quels sont les derniers coiits, avez-vous pu en recou- 
vrer une partie? Dans |’affirmative, combien? 


M. Bandeen: Je ne connais pas exactement les derniers 
colts, mais ils sont, je crois, de 8 a 10 millions de dollars. I] est 
trés difficile de savoir exactement ce qu’il en coiite car nous 
avons détourné beaucoup de trafic via BC Rail. Le cott du 
trafic perdu ne sera probablement jamais connu. Nous avons 
également détourné beaucoup de trafic dans le port, nous 
servant de traversiers pour wagons, et par conséquent si on 
veut additionner tous ces coiits, on ne sait pas ou s’arréter. 


On me dit que le Code maritime comporte une limite de 
responsabilité et que par conséquent nous ne recouvrerons pas 
grand-chose. Selon les chiffres que j’ai recus récemment, il 
nous en coluterait 11.3 millions de dollars. En vertu de la loi, et 
en toute probabilité, nous n’allons pouvoir récupérer que deux 
millions de dollars au plus et, méme 4 cela, il se peut que cette 
somme soit partagée au prorata, avec d’autres qui ont subi des 
dommages, et par conséquent notre montant sera probable- 
ment considérablement réduit. 


M. Mazankowski: Ce n’est donc pas une trés bonne lol, 
n’est-ce pas? Cette limite de responsabilité fait-elle partie de la 
convention internationale, monsieur Bandeen? 
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Mr. Bandeen: | am sorry, I cannot give you that answer. | 
thought it was Canadian law, but it may be part of an 
international convention. 


Mr. G. M. Cooper (Vice-President and Secretary, Canadian 
National Railways): It is the Canada Shipping Act. It is not a 
treaty but maritime conventions commonly have such a limita- 
tion. It is historically vested really. 


Mr. Mazankowski: That really is rather an archaic arrange- 
ment, given values and the potential of losses. I am wondering, 
have you made any representations or is there... 


Mr. Bloomfield: When was that $1.25 million established? 
Was that in 1900? 


Mr. Bandeen: I am sorry, I cannot give you an answer to 
that. You had asked me about the cost, and I gave you the 
repair cost of the bridge at $11.5 million. 


Mr. Mazankowski: I assumed that. 


Mr. Bandeen: We think detours and alternate services cost 
us approximately $10 million. 


Mr. Mazankowski: In addition to the $11 million. 


Mr. Bandeen: In addition to the $11.5 million. The loss of 
revenue, we estimate at about $7 million. Now these again are 
estimates, but that would give you a ballpark of our analysis, 
and the amount we will recover is peanuts, and it is going to 
take some time to recover it. We are after it, for whatever we 
can get, butit... 


Mr. Mazankowski: The seizing of the vessel really did not 
amount to very much then? 


Mr. Bandeen: There could have been more recovered if it 
was possible to establish that the accident had occurred 
through the fault of the owner, I believe. I am not a lawyer, so 
do not stick me with this, but my understanding is that if we 
could have established that the owner had somehow caused the 
accident—he had forced them to go out in the fog or some- 
thing like that—we could have claimed more than what we are 
anticipating. But, as I understand it, that has not been estab- 
lished. So we seized the vessel and then his bond in place of 
that, but I gather it has not been established that he was at 
fault, so we are dealing with the lesser amount. 


The Chairman: | think, if I may be indulged an editorial 
comment, Mr. Mazankowski, you have brought up a subject 
that would be a very worthwhile endeavour for this committee 
to look at: some of the laws affecting transportation in this 
country in order to bring them up to the present time. And | 
would hope that sometime in the future, the not-too-distant 
future, maybe this committee could seize itself with that type 
of study. 


Mr. Mazankowski: Well, I could not agree with you more. I 
judge just by the facial expressions of the witnesses that they 
are basically saying to us, good luck. 


Mr. Bandeen: Perhaps you are aware of this, but a Quebec 
bridge got hit by a ship late last year also in the St. Lawrence 
River, but in this particular instance, our damage was very 
low, something like $50,000 or $60,000. Although the bridge 


[ Translation] 


M. Bandeen: Excusez-moi, je ne puis vous répondre. Je 
croyais qu’il s’agissait d’une loi canadienne, mais il se peut que 
ce soit partie d’une convention internationale. 

M. G. M. Cooper (vice-président et secrétaire, Chemins de 
fer nationaux du Canada): Il s’agit de la Loi sur la marine 
marchande du Canada. Ce n’est pas un traité mais les conven- 
tions maritimes comportent habituellement de telles limites. 
Elles s’exercent depuis toujours en réalité. 


M. Mazankowski: Il s’agit 4 mon avis d’un arrangement 
plut6t archaique, étant donné les valeurs en cause et les pertes 
possibles. Est-ce qu’on a présenté des instances au... 


M. Bloomfield: Quand cette somme de 1.25 million de 
dollars a-t-elle été fixée? Est-ce que c’était en 1900? 


M. Bandeen: Je ne peux malheureusement vous répondre. 
Vous m’avez demandé quels étaient les coiits, et je vous ai 
répondu que le coit de réparation du pont s’élevait a 11.5 
millions de dollars. 


M. Mazankowski: C’est bien ce que je pensais. 


M. Bandeen: Nous croyons que les coiits du trafic détourné 
et des services de rechange s’élévent a dix millions de dollars. 


M. Mazankowski: En plus des onze millions de dollars? 


M. Bandeen: En plus des 11.5 millions de dollars. La perte 
de revenu a été établie 4 sept millions de dollars. Ce sont la 
évidemment des approximations; mais cela vous donne une 
idée générale de notre analyse, de la somme infime que nous 
allons recouvrer aprés une longue période. Nous essayons de 
recouvrer ce que nous pouvons, mais... 


M. Mazankowski: La saisie du navire n’a pas donné grand- 
chose n’est-ce pas? 


M. Bandeen: On aurait pu recouvrer davantage s’il avait été 
possible de prouver que l’accident était imputable au proprié- 
taire. Je ne suis pas un avocat, ne me placez pas sur la sellette, 
mais je crois comprendre que si nous avions pu prouver que le 
propriétaire avait causé l’accident s’il les avait obligés a sortir 
dans le brouillard ou quelque chose du genre, nous aurions pu 
réclamer plus que la somme prévue. Je crois qu’on n’a pas pu 
le prouver. Nous avons saisi le navire et obtenu ensuite un 
cautionnement a sa place, d’aprés ce qu’on m/’a dit nous 
n’avons pu prouver la responsabilité, par conséquent nous 
recevrons une somme moindre. 


Le président: Si vous me permettez une observation, mon- 
sieur Mazankowski, vous avez soulevé une question qui vau- 
drait la peine d’étre étudiée en comité: certaines lois qui 
affectent le transport au pays qu’il vaudrait la peine de moder- 
niser. J’espére que trés bientot, le comité sera saisi de ce genre 
d’étude. 


M. Mazankowski: Je suis on ne peut plus d’accord. D’aprés 
l’expression des témoins, je crois qu’ils nous souhaitent bonne 
chance. 


M. Bandeen: Vous étes peut-étre au courant mais un navire 
a frappé a la fin de l’année derniére un pont sur le fleuve 
St-Laurent et les dommages dans ce cas-la étaient de $50,000 
ou $60,000. Méme si le pont a été fermé jusqu’a ce que nous 
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was Closed until we could inspect it, I gather it rather decimat- 
ed the ship, so there is some justice. 


Mr. Mazankowski: Dr. Bandeen, the issue of CN’s involve- 
ment with Cast is still something that keeps cropping up, and I 
am not sure whether or not I have a total picture, but it is my 
understanding that CN has contributed some $30 million by 
way of convertible preferred shares in Cast in order to assist in 
the financing of the Anglo-Nordic fleet. It is my understand- 
ing as well that CN is being asked to invest further funds in 
the order of $30 million. Is that correct, and, if so, has it been 
authorized? 


@ 2030 


Mr. Bandeen: Just to correct your original figure, is U.S. 
$33.5 million that I think we have invested, but additionally 
last summer we had invested U.S. $5.4 million in preferred 
shares in July of the year—jut to put them all on the same 
basis. We are not currently being asked for more money, as a 
matter of fact, at least I am not aware of any request and 
certainly it has not been authorized. It has not been authorized 
by the management of the CN nor has it been brought forward 
to the government. 


Mr. Mazankowski: What percentage of interest do you have 
in the organization at the present time? I understand that 
those are convertible preferred shares; if they were converted, 
what would your percentage of interest in the company be 
then? 


Mr. Bandeen: We have 18 per cent, which is what we 
purchased in 1975 for $12 million Canadian. At that time, I 
think Canadian and U.S. dollars were at about the same level. 


Mr. Mazankowski: So, in other words, in terms of your total 
investment, you would have the $12 million original .. . 


Mr. Bandeen: Yes. 


Mr. Mazankowski: 
million. 


Mr. Bandeen: Yes. That was our pro rata with the others on 
the preferred shares that were issued in July 1980, so that our 
percentage of ownership stayed, if you wish, at 18 per cent. In 
the November issue, which was to purchase the Anglo-Nordic, 
our interest was $33.5 million, which was in excess of what our 
partners have put forward. We have the right to elect, until the 
end of December 1981, to convert that into common shares, 
which would bring our ownership interest up to 26.2 per cent. 


... plus the $33.5 million, plus $5.4 


Mr. Mazankowski: I see. What about the other partners, 
were they asked to contribute? I think you mentioned “pro 
rata”, a pro rata investment as well. My understanding is that 
the other partners did not necessarily put forth any further 
funds, but rather the remainder was financed through borrow- 
ing. Is that not correct? 

Mr. Bandeen: The other partners put up a small amount, 
about $16.5 million—I am talking about the November 
issue—and we put up the rest of it. 

Mr. Mazankowski: Which was the $33.5 million. 
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en faisions l’inspection, je crois que le navire a été presque 
entiéremenmt détruit, il y a donc une justice. 


M. Mazankowski: Monsieur Bandeen, |’implication du CN 
dans le Cast refait surface de temps a autre, je ne comprends 
pas trés bien ce qui se passe, mais je crois que le CN a 
contribué quelque 30 millions de dollars sous forme d’actions 
privilégiées convertibles dans Cast, pour aider au financement 
de la flotte anglo-nordique. Je crois comprendre qu’on 
demande au CN d’investir davantage, 30 millions de dollars de 
plus. Est-ce que c’est bien ce qui se passe et, dans |’affirmative, 
cette somme a-t-elle été autorisée? 


M. Bandeen: Permettez-moi d’apporter une correction a 
votre premier chiffre, il s’agit de 33.5 millions de dollars 
amé€ricains qui ont été investis. Nous avons investi de plus, l’été 
dernier, 5.4 millions de dollars américains en actions privilé- 
giées, au mois de juillet. On ne nous a pas demandé d’autres 
sommes pour le moment, du moins je ne crois pas. II est 
certain qu’aucune autre somme n’a été autorisée par la direc- 
tion du CN ni demandée au gouvernement. 


M. Mazankowski: Quelle est votre participation dans cette 
organisation présentement? Je crois comprendre qu’il s’agit 
d’actions privilégiées convertibles; si elles étaient converties, 
quel serait alors votre pourcentage de participation dans la 
société? 

M. Bandeen: II est de 18 p. 100, car nous en avons acheté 
pour 12 millions de dollars canadiens en 1975. A cette époque, 
le dollar américain et le dollar canadien étaient a peu prés au 
pair. 

M. Mazankowski: Autrement dit, pour ce qui est des inves- 
tissements totaux, il y a la somme de 12 millions de dollars au 
départ... 


M. Bandeen: Oui. 


M. Mazankowski: 
millions de dollars. 


M. Bandeen: Oui. C’était une participation au prorata avec 
d’autres pour les actions privilégiées émises en juillet 1980. 
Notre pourcentage de propriété est donc resté le méme, a 18 p. 
100. Pour ce qui est de l’€mission du mois de novembre, I’achat 
d’Anglo-Nordic, notre participation s’élevait 4 33.5 millions de 
dollars et dépassait donc celle de nos associés. Nous avons le 
choix de convertir, jusqu’a la fin de décembre 1981, cette 
participation en actions ordinaires, nous serions donc proprié- 
taires a 26.2 p. 100. 


M. Mazankowski: Je vois. Pouvez-vous parler des autres 
associés, quelle est leur contribution? Pouvez-vous parler d’in- 
vestissements au prorata. Je crois comprendre cependant que 
les autres associés n’ont pas nécessairement investi d’autres 
fonds, et que le reste des sommes nécessaires a été financé par 
des emprunts. C’est bien cela? 

M. Bandeen: Les autres associés ont investi une petite 
somme, environ 16.5 millions de dollars, il s’agit toujours de 
l’émission du mois de novembre, et nous avons fourni le reste. 


M. Mazankowski: C’est-a-dire 33.5 millions de dollars. 


... plus 33.5 millions de dollars et 5.4 
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Mr. Bandeen: | do not know whether it was the $33.5 milion 
or less—no, we put up a portion of the $16.5 million, which 
amounted to roughly $2.97 million, and then we put up $33.5 
million additionally. These are convertible shares, and if we 
choose not to convert by the end of this year they are repay- 
able to us within three years, I believe. So we get the money 
back. 


Mr. Mazankowski: What was the total package? What was 
the total amount of financing that was required, then? 


Mr. Bandeen: They purchased the ships from Anglo-Nordic 
for U.S. $165 million. They subsequently have been in the 
process of selling, or have sold some of them to bring their net 
cash requirement to about $120 million, I believe, $120 million 
to $125 million—these are U.S. 


Mr. Mazankowski: Yes. Of that amount, just to recap 
again, CN contributed $33.5 million and $5.4 million. 


Mr. Bandeen: It was $33.5 and $2.97 million. There was a 
requirement of U.S. $50 million from all three partners, $16.5 
million of this was pro rata, $33.5 million was to our account. 


Mr. Mazankowski: And the balance was... 
Mr. Bandeen: Was borrowed. 


Mr. Mazankowski: I see. I take it then, in other words, that 
you are not contemplating any further investment at this time, 
or are not required to... 


Mr. Bandeen: We have no plans for any additional invest- 
ment from CN at this time. 


Mr. Mazankowski: What is the long-term intention of CN’s 
investment in Cast? I seem to get conflicting views. I think 
originally, in 1975, the purpose was stated as being a protec- 
tive move to secure containers to protect the container side. It 
seems to be a fairly significant amount of money to be 
investing simply for the purpose of protection. Is there some 
speculative motive as well in this whole business? 


Mr. Bandeen: I do not think I would call it speculative. 
Perhaps if I could just review it: We paid $12 million for our 
18-per cent interest. This assured us of the Cast traffic, 
provided we gave service and rates. They have the right to go 
elsewhere if we do not qualify under either one of those. We 
have received back from them some $8.5 million U.S. in the 
way of dividends since that investment. They were in the form 
of shares in Furness Withy, which we have disposed of. 
Subsequently were approached to invest additional equity in 
order that they could purchase eight new ships, six of which 
are going to be used in the container business, two of which are 
what they call OBOs which are used in both ore, bulk and oil. 


@ 2035 

Mr. Mazankowski: Were those acquired from Anglo-Nor- 
dic? 

Mr. Bandeen: No, these were brand new ships. They start 


being delivered in the fall of 1981 and they will be delivered by 
the spring of 1983. Three were Yugoslavian in origin and they 


Transport 


22-1-1981 


[ Translation] 


M. Bandeen: Je ne sais pas si c’était 33.5 millions de dollars 
ou moins... non, nous avons investi une partie des 16.5 
millions de dollars, soit environ 2.97 millions de dollars et nous 
avons ensuite accordé 33.5 millions de dollars de plus. II s’agit 
d’actions convertibles et si nous choisissons de les convertir a la 
fin de cette année, nous serons remboursables dans les trois 
ans. Par conséquent, nous récupérerons I’argent. 


M. Mazankowski: Que représentait |’ensemble total? Quelle 
était la somme totale du financement nécessaire? 


M. Bandeen: Ils ont acheté les navires d’Anglo-Nordic pour 
une somme de 165 millions de dollars américains. Par aprés, 
ils en ont vendu une partie pour ramener leurs besoins de 
capital nets 4 120 millions de dollars, je crois, de 120 a 125 
millions de dollars américains. 


M. Mazankowski: Oui, Pour récapituler, le CN a contribué 
33.5 millions de dollars et 5.4 millions de cette somme. 


M. Bandeen: I! s’agissait de 33.5 et de 2.97 millions. On a 
obtenu 50 millions de dollars américains des trois associés, 
16.5 millions au prorata, 33.5 millions de dollars de notre 
compte. 


M. Mazankowski: Le solde a été... 
M. Bandeen: Emprunteé. 


M. Mazankowski: Je vois. Par conséquent, vous ne prévoyez 
pas faire d’autres investissements 4 ce moment-ci, on n’exige 
pas de vous... 


M. Bandeen: Nous n’avons aucun projet d’investissement 
additionnel au CN a ce moment-ci. 


M. Mazankowski: Quelles sont les prévisions a long terme 
du CN quant 4a ses investissements dans Cast? I] semble que 
les opinions différent. Au départ, en 1975, c’était une mesure 
de protection pour garantir l’aspect conteneur des activités. I] 
me semble que ce soit l4 une somme importante a investir sur 
le plan protection seulement. S’agissait-il de spéculation 
également? 


M. Bandeen: Je ne crois pas que ce soit une mesure spécula- 
tive. Je vous explique. Nous avons versé 12 millions de dollars 
pour que notre participation soit de 18 p. 100. Cela nous 
garantissait un certain chiffre d’affaires de Cast, a condition 
que nous fournissions un service et des tarifs satisfaisants, sans 
quoi ils auraient le droit de s’adresser ailleurs. En retour, nous 
avons touché 8.5 millions de dollars U.S. sous forme de 
dividendes depuis que cet investissement a été effectué. Les 
dividendes nous ont été versés sous forme d’actions de Furness 
Withy, actions qui par la suite ont été vendues. On nous a 
contactés encore une fois pour nous demander un nouvel 
apport de capitaux qui leur permettrait d’acheter huit nou- 
veaux navires, dont six seraient utilisés pour le transport des 
conteneurs et deux seraient ce qu’on appelle des OBO, c’est-a- 
dire pour le transport du minerai et du pétrole et du vrac. 


M. Mazankowski: Ils ont été achetés a la Anglo-Nordic? 


M. Bandeen: Non, il s’agissait de bateaux neufs dont la 
livraison devrait commencer a l’automne de 1981 et étre 
terminée au printemps de 1983. Trois de ces bateaux ont été 
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were for containers. They are to replace the existing ones, all 
of which have either been sold or are in charter which can be 
substituted. There were three additional container ships, iden- 
tical to the Yugoslavian ones, which are being built in Korea. 
So when the six of those are delivered, Cast will have a whole 
new fleet of container ships which will operate in and out of 
Montreal. 


Mr. Mazankowski: Will you be called upon to invest further 
for the acquisition of... ? 


Mr. Bandeen: No, the financing of all that is done. That is 
what the investment in July was. The $5.4 million was to 
assure the financing of those six ships plus two OBOs, which 
are ore and bulk-.and oil. This should allow Cast to double 
their container capacity in and out of Montreal, which is of 
direct interest to us of course as shippers. We receive revenue 
between $12 and $15 million a year from movement of Cast 
containers, and we earn a profit on those. In November their 
proposal was quite different. This was to branch into a more 
general, 3... 


Mr. Mazankowski: That is November of 1980. 


Mr. Bandeen: Yes, 1980. That is the time of the investment 
and the Anglo-Nordic. This was the possibility of getting 
existing ships at a very reasonable rate, and a type of ship and 
a construction and an age which it was deemed would be 
profitable and which were a good investment. This move and 
the purchase of the new ships make Cast a significant shipper 
in the international sense. It makes it one of the largest of 
British registry. It is all in British registry at the moment. It 
will rival the Canadian Pacific Steamships in size of dead 
weight, when the ships are totally ordered. 


We took convertible preferred shares so we had time to look 
at it to see if indeed the economics worked out, as had been 
anticipated. My understanding, and this is not a commitment 
but a discussion with the other two principle owners of Cast, 
Mr. Narby who owns over 60 per cent, through his trust called 
Dolphin, and Mr. Webster who owns 21 per cent, or whatever 
the remainder is, and he... 


Mr. Mazankowski: In other words, it is Narby, Webster and 
CN. 


Mr. Bandeen: Yes, through Dolphin, which is the name of 
the company that owns the share for Narby, and Helix which 
owns it for Webster. The understanding with them is... 


Mr. Mazankowski: What was Narby’s share again? Did you 
say 60 per cent? 


Mr. Bandeen: It is 61 per cent, roughly, and it is 21 per cent 
for Helix and 18 per cent for us. Their understanding is that 
we are going to try to get the corporation to go public by 
1984-85, and try to get the shares listed on the Toronto, 
Montreal and London shares. This assumes that everything 
goes well. At that time the other two partners are willing to see 
us take a leading role if we want to. We are not committed to 
do it; we do not have to. It is possible to do it. 
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construits en Yougoslavie pour le transport de conteneurs. IIs 
doivent remplacer tous les bateaux actuellement en service qui 
ont soit été vendus, soit qu’il s’agisse de bateaux nolisés qui 
peuvent donc étre remplacés. Trois autres bateaux conteneurs 
identiques a ceux qu’on est en train de construire en Yougosla- 
vie sont en voie de construction en Corée. Lorsque ces six 
bateaux seront livrés, Cast disposera d’une nouvelle flotte de 
bateaux conteneurs qui seront mis en service a partir du Port 
de Montréal. 


M. Mazankowski: Est-ce que vous devrez procéder a de 
nouveaux investissements en vue de l’achat de... 


M. Bandeen: Le financement a déja été effectué grace a 
linvestissement du mois de juillet. Les 5.4 millions de dollars 
étaient destinés au financement de ces six navires plus les deux 
bateaaux destinés au transport du vrac, du minerai et du 
pétrole. Ceci devrait permettre 4 Cast de doubler sa capacité 
de conteneurs a partir du Port de Montréal, ce qui, bien 
entendu, nous intéresse en notre qualité de transporteurs mari- 
times. Les conteneurs Cast fournissent en effet de 12 a 15 
millions de dollars de revenus par an, ce qui nous laisse un 
bénéfice. Leur proposition était toute différente au mois de 
novembre. I] était question a l’époque... 


M. Mazankowski: Vous parlez de novembre 1980? 


M. Bandeen: C’est bien cela. Au moment de I’investissement 
et de l’Anglo-Nordic. Il était alors question d’acheter a trés 
bon compte des bateaux qui, vu leur type, leur construction et 
leur age, auraient été trés rentables et auraient donc constitué 
un excellent investissement. Mais l’achat de nouveaux navires 
place Cast au rang des gros transporteurs maritimes interna- 
tionaux, et un des plus grands transporteurs immatriculés en 
Grande-Bretagne. Ils deviendront ainsi des rivaux de la Cana- 
dian Pacific Steamships en ce qui concerne le tonnage. 


Le fait d’avoir opté pour des actions privilégiées convertibles 
nous a laissé suffisamment de temps pour voir si tout se 
passerait effectivement comme nous I’avions prévu. Lors d’un 
entretien avec les deux autres propriétaires, c’est-a-dire M. 
Narby qui détient 60 p. 100 des actions de Cast, par l’intermé- 
diaire du trust Dolphin et M. Webster qui, je crois détient 21 
pALOORs. 


M. Mazankowski: I] faudrait donc parler de Narby, Webs- 
ter et CN. 


M. Bandeen: Oui, par |’entremise de la Dolphin qui détient 
les actions au nom de M. Narby et de la Helix qui détient les 
actions de M. Webster. Nous avions convenu avec eux... 


M. Mazankowski: M. Narby détient bien 60 p. 100? 


M. Bandeen: Soixante et un pour cent, 21 p. 100 sont 
détenus par Helix et 18 p. 100 par nous. En principe la société 
devrait étre traitée en bourse d’ici 4 1984-1985, les actions 
devront alors étre cotées 4 Toronto, Montréal et Londres. Ceci 
a condition que tout aille bien. Nos deux partenaires nous 
permettraient alors d’assumer le premier rdéle, bien entendu si 
nous le voulons car rien ne nous y oblige. 
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I felt this gives us a chance to see how the operation goes. Is 
it the kind of thing we want to be in? It gives us a chance to 
consult with the government and find out if that indeed is an 
area in which they want us to be. We have no penalty if it does 
not exist. We get our money back from these preferred shares 
in three years. After the end of this year we get paid 12% per 
cent interest on the money which is invested, and I felt this 
gave us the option to expand or, if we want to, contract. 
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Mr. Mazankowski: I take it, then, what you are really 
saying is that as far as you are concerned it is a good 
commercial investment, plus it provides you with some protec- 
tion and assurance of a market. What does it do to promote 
work towards the establishment of a distinctive Canadian-flag 
deep-sea marine? 


Mr. Bandeen: | hope it is a step in that direction. The ships 
are registered British registry—all of them, I believe. They are 
crewed by British crews and they are run by a company in 
Scotland; I have forgotten the name. They do a lot of manag- 
ing of ships. The officers and crews are British. I have had 
discussions with Mr. Narby, who is the majority owner, and he 
is quite interested in looking at the possibility of crewing the 
ships with Canadians, even before we get into Canadian 
registration. One of the problems that would descend on 
Canadian registration right now is that we do not have the 
crews or officers to run the ships. We have given up the ability 
and we would have to go back and train to be able to do this. 


I think with the Canadian dollar being where it is and with 
the advance of the new ships, it is possible to crew using 
Canadian crews, Canadian wage levels, and Canadian agree- 
ments, at no great marked disadvantage over the British. As a 
first step, I would hope within the next few months we could 
start crewing some of these ships with Canadians, and then if 
the government moves or decides to move in the direction of a 
Canadian merchant marine, we would have a Canadian-owned 
fleet, and one hopefully partially crewed by Canadians by that 
point, which if these moves are advantageous would certainly 
encourage registration in Canada. I know the other two part- 
ners would like to register in Canada if the taxation and other 
opportunities made it possible. 


The Chairman: Thank you, Mr. Mazankowski. 


That was a very interesting comment, Dr. Bandeen. I am 
sure it will be pursued when you are back in front of the 
committee again. 


Mr. Benjamin. 


Mr. Benjamin: Mr. Chairman, I would like to pursue a 
couple of other areas we were into with Dr. Bandeen earlier 
today, but first, I think it was Mr. Mayer and some others who 
made some remarks on the Crow rate versus compensatory 
rates. I would like to put it on the record again that the 
mythology of compensatory rates means you get guaranteed 
service, guaranteed maintained tracks and quality of subdivi- 
sions and sufficient rolling stock; and to point out again, as a 
result of several investigations by American and Canadian 
organizations, in the States of North Dakota, South Dakota, 
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Ceci 4 mon avis laisse suffisamment de temps pour voir 
comment les choses évolueront et pour en discuter avec le 
gouvernement pour voir si vraiment nous tenons a nous lancer 
dans ce secteur. Si nous nous retirons de l’affaire, cela ne nous 
colitera rien vu que nous pourrons récupérer notre mise dans 
trois ans en vendant ces actions privilégiées. Aprés ces trois 
ans, nous toucherions 12.5 p. 100 d’intéréts, ce qui nous 
permettrait soit de procéder a une expansion soit de nous 


retirer. 


M. Mazankowski: Vous estimez donc que ceci est un bon 
investissement commercial et en outre cela vous garantit une 
certaine mesure de protection et une part du marché. Est-ce 
que cela pourrait servir de tremplin pour créer une flotte 
hauturiére battant pavillon canadien? 


M. Bandeen: J’espére que c’est un pas dans la bonne direc- 
tion. Tous les navires sont immatriculés en Grande-Bretagne, 
l’équipage est britannique et ils sont exploités par une entre- 
prise écossaise dont le nom m’échappe. C’est une firme spécia- 
lisée dans ce domaine. Les officiers et les hommes sont britan- 
niques. J’en ai parlé a M. Narby, le principal actionnaire, qui 
envisagerait d’examiner la possibilité de remplacer l’équipage 
britannique par un équipage canadien avant méme que ces 
navires ne soient immatriculés au Canada. Le probléme c’est 
qu’a l’heure actuelle nous n’avons pas les officiers et les 
hommes nécessaires pour constituer des équipages; si nous y 
tenions, nous devrions les former. 


Vu la valeur actuelle du dollar canadien, il serait sans doute 
possible d’utiliser des équipages canadiens payés selon les 
normes et conventions canadiennes, ce qui ne serait sans doute 
guére désavantageux par rapport aux conditions britanniques. 
Nous pourrions commencer au cours des prochains mois a 
utiliser du personnel canadien et par la suite si le gouverne- 
ment décide de constituer une flotte marchande canadienne, 
nous disposerions déja de navires appartenant a des Canadiens 
et en partie du moins dotés d’un équipage canadien, ce qui 
devrait encourager |’immatriculation au Canada. Je sais que 
les deux autres associés seraient en faveur d’une immatricula- 
tion au Canada si des dispositions fiscales et autres conditions 
le permettaient. 


Le président: Merci monsieur Mazankowski. 


C’était trés intéressant, monsieur Bandeen, et nous y revien- 
drons sans aucun doute lorsque vous comparaitrez a nouveau. 


Monsieur Benjamin. 


M. Benjamin: Je voudrais examiner deux autres domaines 
dont nous avons déja discuté avec M. Bandeen aujourd’hui. M. 
Mayer et d’autres ont comparé le tarif du Nid-de-corbeau au 
tarif compensatoire. Je tiens 4 nouveau a mettre en faux la 
légende selon laquelle les tarifs compensatoires assureraient 
soit disant un meilleur service, un meilleur entretien des voies 
et du meilleur matériel roulant. I] découle en effet de plusieurs 
enquétes effectuées par des organisations américaines et cana- 
diennes, notamment dans les Etats du Dakota du nord et du 
sud ainsi que du Montana, ou ils touchent de quatre 4a six fois 


22-1-1981 


[ Texte] 


Montana, where they receive anywhere from four to six times 
the rate Canadian farmers pay, their railway tracks, their 
branch lines are in worse shape and they have a worse prob- 
lem, believe it or not, than we do, with obtaining railway cars 
to ship grain, to the point where as a last resort they truck it to 
Washington or Duluth. So the compensatory rate in the case 
of livestock has not meant either one of the railroads has 
maintained a sufficient volume of rolling stock. 


I want to point out to Mr. Bandeen, in addition to the 
figures I gave him this morning on livestock rates, the last 
figures we can get are the 1977 Way Bill Analysis; and if Mr. 
Bandeen has a later one, I would appreciate having it. But on 
those analyses, CN is already recovering depreciation and 
capital costs for livestock cars through the rates they charge, 
and if they did not build that into their rates, | would be very 
surprised. 


On west-to-east revenues: on livestock you got $5.12 per 
ton-mile; on average commodities, you got $2.21 per ton-mile; 
on agreed charges, you got $2.98 per ton-mile.The total west- 
ern average of originating traffic came to $1.59 per ton mile 
which means that livestock was something more than double, 
almost triple, revenue per ton mile than you average commodi- 
ties, or commodities that went under agreed charges. And 
given our appreciation about livestock rolling stock if you will 
pardon the expression, of peak periods, long hauls and average 
hauls and short hauls, you still build into the rates your capital 
costs and depreciation on that kind of equipment or any other 
kind. I can only conclude from your answers earlier today, Dr. 
Bandeen, that in effect the railways want out of even long-haul 
livestock transportation. 
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I obtained some other figures today: Saskatoon to Montreal 
on livestock $3.40 a hundred pounds. The commercial truck 
rate is $6 to $7 per hundred pounds. Do not tell me that you 
cannot compete with that. I appreciate that coupled with the 
long haul is the peak periods. With even the kind of rates you 
are charging now and allowing an inflation factor over the 
next few years, why can you not be ordering new livestock-car- 
rying capacity and also use a little imagination in the utiliza- 
tion of that equipment. I can remember in the forties, fifties 
and sixties, the back-haul of empty equipment was a problem 
always with trucks and with railroads and in particular, you 
know, with something like livestock. Well, I can remember in 
those years empty livestock cars returning from various places 
in eastern or central Canada to western Canada carried 
fies 3.) 


The Chairman: How old are you? 
Mr. Mazankowski: A lot older than he looks. 


Mr. Benjamin: ... rail anchors, tie plates, even the OCS 
material. I can recall a livestock car being spotted in Calgary 
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plus que les tarifs versés par les fermiers canadiens, que les 
voies ferrées et les lignes secondaires sont en pire état que chez 
nous, qu’ils ont encore plus de mal que nous 4a obtenir des 
wagons de chemin de fer destinés au transport de céréales au 
point que les fermiers sont obligés de transporter ces céréales 
par camion jusqu’a Washington ou Duluth. Les tarifs compen- 
satoires pour le transport du bétail n’ont donc pas du tout 
encourage les compagnies de chemin de fer a mettre a notre 
disposition suffisamment de matériel roulant. 


Outre les chiffres que j’ai déja cités ce matin concernant les 
tarifs pour le transport du bétail, les derniéres statistiques 
proviennent de l’analyse de 1977 sur les lettres de voiture; si 
M. Bandeen dispose de statistique plus récentes, j’aimerais 
pouvoir les consulter. D’aprés ces statistiques, les nouveaux 
tarifs de transport ont déja permis au CN de recouvrer les 
frais d’'amortissement et d’immobilisation nécessaires pour ces 
wagons a bestiaux. Je suis sir que ces couts ont d’ailleurs été 
répercutés dans les tarifs. 


Pour le transport ouest-est du bétail, vous avez touché $5.12 
par tonne-mille et $2.21 pour les marchandises ordinaires, le 
tarif étant de $2.98 par tonne-mille pour des chargements 
convenus. La moyenne pour |l’ensemble des marchandises 
transportées a partir de l'Ouest est de $1.59 par tonne-mille, ce 
qui veut dire que vous allez toucher presque trois fois autant 
pour le transport du bétail par rapport au reste des marchandi- 
ses et a celles transportées sur les tarifs forfaitaires. Je vois 
d’ailleurs que vos tarifs tiennent compte des frais d’immobili- 
sation et d’amortissement pour le matériel roulant destiné au 
transport du bétail, étant donné la moyenne établie pour les 
transports sur des parcours longs, moyens ou courts en pério- 
des de pointe. Par tout ce que vous nous avez dit aujourd’hui, 
jen arrive a la conclusion que les chemins de fer voudraient 
abandonner le transport du bétail méme sur les grands 
parcours. 


Voila les chiffres que lon m’a remis aujourd’hui méme: le 
transport du bétail de Saskatoon 4 Montréal revient a $3.40 
les 100 livres, le tarif pour transport par camion étant de $6 a 
$7 par 100 livres. Vous n’allez quand méme pas me dire que 
dans ces conditions vous ne pouvez pas les concurrencer. Je 
sais qu’outre les longs parcours il y a aussi les périodes de 
pointe. Mais méme compte tenu de vos tarifs actuels et de 
Pinflation a laquelle il faut s’attendre au cours des quelques 
années a venir, je ne vois pas pourquoi vous ne pourriez pas 
commander de nouveaux wagons 4a bestiaux et faire preuve 
d’un peu plus d’imagination dans l’utilisation de l’€quipement. 
Au cours des années °40 ’50 et ’60, le voyage de retour des 
wagons a bestiaux vides posait un réel probléme. Alors, a cette 
époque, les wagons a bestiaux qui revenaient de |’Est du centre 
du Canada vers |’Ouest étaient utilisés pour le transport de 
tringle de connection. 


Le président: Quel age avez-vous? 
M. Mazankowski: I] est bien plus 4agé qu'il n’en a ’air. 


M. Benjamin: Ces wagons 4 bestiaux étaient donc utilisés 
pour le transport de toutes sortes de matériel. Je me souviens 
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in the late forties, early fifties, whenever it was, full of cartons 
of radios and record players. 


Mr. Bandeen: A livestock car? 


Mr. Benjamin: Yes. You see, a 1,000-pound steer bouncing 
back and forth against those walls is just as bad or worse than 
a whole lot of cartons. The railroads have quit using some 
imagination about how they use their equipment. When a 
livestock car hits eastern Canada, for example, you have to 
clean it and disinfect it, and return it empty. Put something in 
it. 


The Chairman: For the record, Mr. Benjamin, that is cen- 
tral Canada. 


Mr. Benjamin: All right. Yes, Montreal, Toronto. I am 
sorry about that. It just seems to me that you have got away 
from the imagination that used to be in railroading and I am 
not suggesting that we did everything right then by any means. 
But certainly regarding OCS material on company service, 
livestock cars came back from Winnipeg to Regina and Cal- 
gary and Moose Jaw, or from Toronto or from western shops 
or from wherever, say a place in Montreal with material for 
the railroad’s own use. It did not dead-head back empty. You 
are allowed those kinds of costs on your tax picture, or your 
depreciation picture or your cost picture. It just seems to me 
that you are deliberately vacating a field of traffic. In light of 
the rates you charge, your west to east revenues or your own 
waybill analysis, I can only conclude that you are deliberately 
vacating that avenue of business; not only long haul, but 
certainly on medium haul—North Battleford to Winnipeg, 
Prince Albert to Calgary, whatever—you could be competing 
at least equally with the trucking industry. That is my little 
speech if you want to comment on any part or all of it. 


Mr. Bandeen: | asked the Chairman if it was a question; but 
anyway I wonder if I can correct something. As I heard you, | 
think you missed a decimal point. You were saying that it was 
$5.12 a ton mile. 


Mr. Benjamin: I am sorry; 5.12 cents per ton mile. I am 
sorry about that. 


Mr. Bandeen: Yes, and I think you quoted all the ton mile 
ones as dollars when really they are cents. 
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Mr. Benjamin: Should be cents. Sorry about that. 


Mr. Bandeen: | just thought for the record we should 
straighten that out. 


Mr. Benjamin: You are right, yes. I am sorry about that, 
cents per ton mile not dollars. 


Mr. Bandeen: Our rate does cover the capital cost and 
depreciation; we are required to do that by law, and we would 
not break the law. You have to remember that the capital cost 
and the depreciation is of an old piece of equipment with very 
low value, and this is one of the problems that we are in in 
ratemaking and costs, and it comes out with particular clarity 
in the case of livestock which is using old equipment. 
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d’un wagon a bestiaux a Calgary au cours des années *40 ou 
’50 qui transportait des radios et des tourne-disques. 


M. Bandeen: Un wagon a bestiaux? 


M. Benjamin: Bien str, car lorsque des bouvillons de 1,000 
livres sont cahotés proches et contre les parois du wagon, cela 
provoque au moins autant de dégats que des grosses boites en 
carton. Les compagnies de chemins de fer nutilisent plus 
guére leur imagination pour exploiter au mieux le matériel 
roulant. Lorsque les wagons a bestiaux arrivent dans |’Est, ils 
doivent étre nettoyés et désinfectés puis renvoyés vides. Trou- 
vez un moyen de les charger. 


Le président: Je vous ferai remarquer, monsieur Benjamin, 
qu il s’agit du centre du Canada. 


M. Benjamin: Oui, en effet. Montréal ou Toronto, je m’ex- 
cuse. Vous ne faites plus preuve de tant d’imagination pour le 
transport ferroviaire qu’autrefois, méme si tout n’était pas 
parfait par le passé. Mais je me souviens fort bien que les 
wagons a bestiaux revenant 4 Winnipeg, Regina, Calgary ou 
Moose Jaw de Toronto, de Montréal ou d’ailleurs a l’Est 
transportaient justement du matériel ferroviaire plutét que de 
rouler a vide. Vous pourriez le faire au point de vue fiscal et 
amortissement. J’ai l’impression que vous abandonnez ce sec- 
teur du transport de propos délibéré. Vu les tarifs que vous 
appliquez, les revenus que vous touchez du transport d’ouest en 
est et l’analyse des lettres de voiture, je suis obligé d’en arriver 
a la conclusion que vous avez décidé de propos délibéré 
d’abandonner le transport non seulement sur les longs parcours 
mais également sur les parcours moyens comme entre North 
Battleford et Winnipeg, Prince Albert et Calgary, alors qu’en 
réalité vous seriez parfaitement 4 méme de concurrencer le 
transport routier. Voila ce que je voulais vous dire. 


M. Bandeen: Je voudrais commencer par faire une mise au 
point. Vous vous étes trompé de décimale. Vous parliez, il me 
semble, de $5.12 par tonne-mille. 


M. Benjamin: Je m’excuse, il s’agit de 5.12 cents et non 
dollars par tonne-mille. 


M. Bandeen: En effet, vous avez d’un bout a I’autre parlé de 
dollars par tonne-mille alors qu’il s’agit en réalité de cents. 


M. Benjamin: En effet, il s’agit de cents et non pas de 
dollars. Je m’excuse. 


M. Bandeen: Je tenais, pour le compte rendu, a faire cette 
mise au point. 


M. Benjamin: Vous avez tout a fait raison et je m’en excuse. 


M. Bandeen: Nos tarifs tiennent effectivement compte des 
frais d’immobilisation et d’amortissement, ce qui est d’ailleurs 
prévu par la loi. Mais il ne faut pas oublier que ces frais 
d’amortissement et d’immobilisation sont calculés sur un équi- 
pement souvent désuet et de peu de valeur. Ceci nous cause des 
problémes en ce qui concerne nos tarifs et cela devient particu- 
ligrement aigu pour le transport du bétail utilisant de l’équipe- 
ment trés vieux. 
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There has been an argument advanced by some of our 
ratemaking people that we should really be pricing on a 
replacement cost, rather than a historic cost. In the case of 
livestock it has always been felt that if we priced on a 
replacement cost with this old equipment we have in there that 
it would be a very unwieldy burden on the producer and would 
not reflect the fact that we had not ordered equipment for a 
long while, so the pricing is pretty well on the historical cost. 


The difficulty comes when that equipment goes down the 
drain and we must replace, then that whole cost structure goes 
up significantly. We are quite happy to take that risk and to 
invest that kind of money if we have some kind of idea in 
working with the producers of where the market is going and 
where their desires are directed and where the needs are 
headed. We have worked closely with the cattle producers over 
the years. I believe earlier today Mr. Mayer was giving 
examples of the legal changes that have been made, and some 
of the methods of handling that have been made that have 
reduced our costs, reduced the rates to the shipper also. 


I am hopeful that we can continue to work on this, and the 
discussions are on-going now towards a solution that takes into 
account the fact that our equipment is reaching the end of its 
useful life. But I think I have to reiterate again that—and I 
looked at it when we were on break—we are not aware of any 
massive inability to supply equipment. As a matter of fact, in 
1979 except for the month of November, which I think we 
have stated repeatedly is going to be a tight month no matter 
how much equipment is there, we met the needs of the shippers 
along our lines. I asked for an anticipation for 1981 and it is 
anticipated that we have the equipment and the capacity to 
handle what is expected to be the volume that is going to be 
offered with the exception of the month of November. 


Now, we could be wrong—there could be more or less 
shipped—but meeting the current shipments is not in a crisis 
situation. Where the crisis arises in looking at the life of those 
cars and the age of them—and they are disappearing—is the 
method that we are to work with the producers on. 


As to using the cars for moving radios and other commodi- 
ties, that may have been done years ago, but you could not get 
away with it now. You have laws; you have consumer laws. 


Things have changed considerably in, if you wish, what you 
can get away with in transportation now as compared to 
previous days. We could look at moving—and I am sure we 
do—on some occasions our own OCS material, but again a lot 
of that is specialized. We have to have equipment that handles 
all our concrete ties and handles them only, the rail is now 
moved on long continuously connected .. . 


Mr. Benjamin: The rail anchors, tie plates and that sort of 
thing. 

Mr. Bandeen: This type of thing can be, but a lot of it goes 
in containers. Now, we are mechanized and we are using every 
possible way to increase the productivity of the repair of the 
tracks, to the extent we can, but it is not a big opportunity. 


[ Traduction] 


Les spécialistes chargés d’établir nos tarifs voudraient que 
ceux-ci soient calculés en fonction du coat de remplacement 
plutot que du cout d’origine. Or si nos tarifs étaient calculés 
ainsi pour le transport des bestiaux, le coat pour les éleveurs 
seraient énorme et en plus cela ne tiendrait pas compte du fait 
que depuis longtemps déja nous n’avons pas commandé d’équi- 
pement neuf. Nos tarifs sont donc basés sur les cotits d’origine. 


Lorsque le matériel doit étre remplacé, nos cofits augmen- 
tent trés sensiblement. Nous ne demandons pas mieux que de 
prendre ce risque et de procéder aux investissements nécessai- 
res, mais a condition de savoir ce que les éleveurs comptent 
faire et quels sont leurs besoins. Nous avons d’ailleurs toujours 
travaillé en collaboration étroite avec eux. M. Mayer vous a 
déja donné quelques exemples de modification d’ordre juridi- 
que et des nouvelles méthodes de transport qui nous ont permis 
de réduire nos colts et, par voie de conséquence, nos tarifs. 


Les discussions se poursuivent actuellement et j’espére 
déboucheront sur une solution qui tiendra compte du fait que 
notre équipement devra bientét étre remplacé. Je tiens a 
répéter que le nombre de wagons en service ne devrait pas 
poser de difficultés majeures. Ainsi en 1979 et a l’exception du 
mois de novembre qui sera toujours particuliérement difficile 
quel que soit le nombre de wagons dont nous disposons, nous 
avons réussi a donner satisfaction 4 nos clients. Selon les 
prévisions pour 1981, nous disposons de suffisamment d’équi- 
pement pour répondre a la demande, toujours a l’exception du 
mois de novembre. 


Ces prévisions ne s’avéreront peut-étre pas tout a fait justes, 
mais je ne pense pas qu’on puisse dire qu'il y a une crise en ce 
qui concerne les possibilités de transport. Si on peut parler de 
crise, elle serait due plutét a la désuétude des wagons a 
bestiaux. 


I] est vrai qu’autrefois on utilisait les wagons a bestiaux 
vides pour le transport de radios et d’autres marchandises mais 
actuellement c’est interdit par la loi. 


Les choses ont beaucoup évolué. I] n’est plus question 
aujourd’hui de transporter les marchandises dans les condi- 
tions acceptées autrefois. On pourrait sans doute envisager de 
transporter notre propre matériel ferroviaire dans certains cas, 
mais il ne faut pas oublier qu’une bonne part de ce matériel est 
maintenant hautement spécialisé. Ainsi nous avons un équipe- 
ment spécial pour le transport des traverses en béton; les rails 
sont transportés sur des longues plates-formes roulant 
continuellement. 


M. Benjamin: Les chevilles d’ancrage et d’autres équipe- 
ments de ce genre. 


M. Bandeen: C’est possible, mais une bonne part de ce 
matériel est transporté par conteneurs. Ces travaux sont main- 
tenant hautement mécanisés et nous essayons par tous les 
moyens d’améliorer encore |’entretien des voies ferrées, bien 
que la marge de manceuvre soit faible. 
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The Chairman: Mr. Benjamin, if your second question is as 
long as your first you will have a chance to ask about one-sixth 
of it. 


Mr. Benjamin: No, it will not be as long, Mr. Chairman, | 
promise you. I just wanted to put those figures on the record 
because CN may want to dispute them. Just one final point 
about livestock movement. Does CN—and this is my first of 
two questions—have any priority freight trains I can remem- 
ber the train CP used to run out of Calgary—Calgary-Toron- 
to- Ottawa-Montreal—on almost a passenger schedule. If 
there were not enough carloads of livestock they would fill it 
up with other carloads of through and high-class commodities. 
It ran even in those years like a unit train. 
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Secondly I want to return to the requirements of VIA 
Rail—no, I will stay with CN’s capital requirements, and 
recovering the costs of that capital. Do you not always, no 
matter when it was, or when it will be in the future, build into 
your freight rates, or any other charges, the cost of the 
capital? 


The Chairman: Dr. Bandeen. 


Mr. Bandeen: On the first question, do we have prioritiy 
trains, yes, we do, but they do not normally handle stock, 
because the volume is not sufficient to warrant it. We have 
priority trains, our so-called “200” series, which move pig- 
gyback east and west. They run on schedules equivalent to the 
passenger trains from Vancouver to Toronto and reverse We 
also have some automobile trains, when things are better. That 
has not been a requirement for the last year, unfortunately, 
but before that we ran solid cars of new automobiles out of 
Toronto going west. 


Mr. Benjamin: But you would put carloads of livestock on 
them if they were available? 


Mr. Bandeen: We could, if they were availabe, yes. 


As to the requirement of CN capital, without giving a long 
and I am sure tedious lecture on costing as it applies to capital, 
I could simply say that for purposes of rate-making, we are 
allowed to include in the cost those parts of the capital costs 
which are variable with the traffic under study. The parts that 
are not available we have to recover from whatever the differ- 
ence we can get between a rate and the cost. In the case of 
capital, almost all the right-of-way, as an example, is con- 
sidered not to be variable with traffic. This is where you get 
your tremendous expenditures and this is where we are going 
to be getting them over the period of time. That is your ties, 
your rails, your ballast. The majority of this is considered not 
to be variable with traffic. You need it there because you have 
a right-of-way. So that capital is not recovered in the costs 
which go to make rates. What you have to do is try to set your 
rates at such a level that they exceed the variable costs, so you 
hope when you add it up at the end of the year you have paid 
the nonvariable costs. 


[ Translation] 


Le président: Monsieur Benjamin, si votre deuxiéme ques- 
tion est aussi longue que la premiére, je devrai vous arréter 
aprés un sixiéme seulement. 


M. Benjamin: Je vous promets qu’elle ne sera pas longue, 
monsieur le président. Je tenais a citer ces chiffres pour 
permettre éventuellement au CN de les corriger. Un dernier 
mot concernant le transport des bestiaux. Je voudrais savoir si 
le CN a des trains de marchandises prioritaires. Je me sou- 
viens qu’autrefois les trains de CP quittaient Calgary a desti- 
nation de Toronto, Ottawa et Montréal presque aussi régulié- 
rement que les trains de passagers. S’il n’y avait pas 
suffisamment de wagons a bestiaux, les trains étaient complé- 
tés par d’autres marchandises. 


Deuxiémement, j’aimerais revenir sur la question des 
besoins de VIA Rail... non, je vais plut6t rester sur celle des 
besoins financiers du CN. N’incluez-vous pas toujours le cott 
du capital dans vos tarifs de transport des marchandises ou 
dans tout autre tarif? 


Le président: Monsieur Bandeen. 


M. Bandeen: Vous m/’avez tout d’abord demandé si nous 
avions des trains prioritaires. Oui, nous en avons, mais ils ne 
transportent généralement pas de betail car le volume ne le 
justifie pas. Nous avons des trains prioritaires, ce qu’on appelle 
généralement les 200, qui assurent un service rail-route entre 
lest et louest. Leurs horaires correspondent généralement a 
ceux des trains de passagers entre Vancouver et Toronto, et 
vice versa. Nous avons également des trains pour le transport 
des automobiles, quand la situation est bonne. Malheureuse- 
ment, il n’y en a pas eu besoin l’année derniére, mais avant, 
nous avions des trains remplis d’automobiles neuves qui quit- 
taient Toronto pour aller dans |’Ouest. 


M. Benjamin: Mais si vous en aviez, vous accrocheriez des 
wagons pour le transport du bétail a ces trains? 


M. Bandeen: Oui. 


En ce qui concerne les besoins financiers du CN, je n’ai pas 
Pintention de vous faire une dissertation sur les coiits par 
rapport aux capitaux, et je vous dirais simplement que pour la 
fixation de nos tarifs, nous sommes autorisés a4 tenir compte 
des éléments des cotits du capital qui varient en fonction du 
trafic. Quant aux éléments qui ne sont pas variables, nous 
devons les récupérer a partir de la difference que nous pouvons 
obtenir entre le tarif et le coit. Dans le cas du capital, 
l’emprise de la voie, par exemple, est considérée comme un 
élément indépendant du trafic. Les dépenses dans ce domaine 
sont donc trés importantes et elles continueront de l’étre 
puisqu’elles concernent les traverses, les rails, et ceatera. Tous 
ces facteurs sont donc jugés indépendants du trafic. Pourtant, 
cela est nécessaire puisque vous avez la voie. Ces dépenses ne 
sont donc pas incluses dans les coiits qui permettent de fixer 
les tarifs. On essaie alors de fixer les tarifs 4 un niveau tel 
qu ils dépasseront les cotits variables, de sorte qu’a la fin de 
l'année, on peut espérer que les coits non variables ont été 
absorbés. 


22-1-1981 


Transports 220 


109 


[ Texte] 


This is why, as I think I mentioned in answer to an earlier 
discussion about VIA, we find it punitive, if you wish, that in 
the case of VIA we are allowed to recover variable costs only, 
and no overhead costs. It is the only major customer we have, 
with the exception of Crow grain, of course, where we do not 
recover any portion of our fixed costs or our fixed capital costs 
or our fixed operating costs from the customer. So the long 
answer to your question is that a percentage of our capital is 
recovered and is considered as part of the cost in calculating 
rates, but an almost equally large part is not; it has to be 
recovered out of the difference between rates and the variable 
costs. 


Mr. Benjamin: Depreciation money: you just do not put it 
away, then, to re-purchase equipment? 


Mr. Bandeen: The depreciation money is used as a source of 
funds for capital in the year in which... 


The Chairman: Before proceeding to Mr. Bloomfield, | 
think in the name of common sense, at least, we should try to 
wrap up this hearing—as well as in, I think, common courtesy 
to our witnesses. We should try to conclude by 10.00 p.m. It 
seems to me nobody can accuse us of not earning our pay 
today if we sit till 10.00 p.m. If we are going to accomplish 
that, and because I already have notice of one point of order to 
be raised at the end of the questioning, I will have to ask the 
remaining members to limit themselves to 10 minutes, and I 
am going to be fairly strict on that time limit. So I would ask 
members to phrase their questions as briefly as possible, and if 
Dr. Bandeen would like to finish by 10.00 p.m., I would ask 
him as well to be as concise in his replies, while giving the 
information requested, as he possibly can. 


Mr. Benjamin: No third round? 


The Chairman: If you want to do a third round, Mr. 
Benjamin, you will have to do it around the building, I am 
afraid. 


Mr. Bloomfield, please. 
Mr. Bloomfield: Thank you, Mr. Chairman. 


Mr. Bandeen, I find it strange—or is it an accepted princi- 
ple within the business world—that you would expect cattle- 
men to guarantee a certain number of years ahead. Is that 
done? Is that a practice with CN, with other people? 
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Mr. Bandeen: We have rates that are called “contract rates” 
or “agreed charges” and these can be for a number of years, 
they can be for an amount of traffic in any one year. It is not 
unusual when you are making a major investment in equip- 
ment or a major investment in a line to go to the customer and 
say, we will do this provided you guarantee us a minimum 
amount of traffic over a period of life. It is particularly true in 
the case of mines. Just to give an example, if somebody wants 
to go in and open a new mine and they want us to build in a 
50-mile railway, buy the ore cars and invest a tremendous 
amount of capital, we will normally sign an agreement with 
them that they will ship for 10 years, or whatever period of 
time, at a certain rate. The principle is there in several types of 


[ Traduction] 


C’est la raison pour laquelle j’ai dit tout a l’heure, au sujet 
de VIA, que nous considérons injuste que, dans le cas de cette 
société, nous ne soyons autorisés qu’a récupérer les coits 
variables, et pas les frais généraux. A l’exception du grain du 
Nid-de-Corbeau, c’est le seul client important auprés de qui 
nous ne pouvons pas récupérer une partie de nos frais fixes, 
qu’il s’agisse du cout en capital ou de nos frais d’exploitation. 
Pour résumer, donc, nous pouvons récupérer un pourcentage 
de notre capital en le considérant comme un élément des coits 
servant au calcul des tarifs, mais un pourcentage presque aussi 
important ne peut pas étre récupéré; il faut donc alors essayer 
de tirer partie de la différence existante entre les tarifs et les 
colts variables. 


M. Benjamin: Ne mettez-vous pas cet amortissement de 
cété pour racheter du nouveau matériel? 


M. Bandeen: L’amortissement est une source de capitaux 
pour l’année dans laquelle... 


Le président: Avant de donner la parole 4 M. Bloomfield, je 
pense que nous devrions essayer de terminer cette séance d'ici 
a 22 heures, par simple courtoisie a l’égard de nos témoins. 
Personne ne pourra nous accuser de ne pas mériter notre paie 
aujourd’hui si nous siégeons jusqu’a 22 heures. Si nous voulons 
terminer a temps, il faudra que les députés qui vont prendre la 
parole se limitent 4 10 minutes, étant donné que le réglement 
sera invoqué a la fin de la période des questions. Je serai donc 
trés strict sur ces 10 minutes. Je vais demander aux députés de 
formuler leurs questions d’une facgon aussi concise que possible 
et, si M. Bandeen veut terminer d’ici 22 heures, il lui faudra 
étre tout aussi concis dans ses réponses, tout en donnant les 
renseignements demandés. 


M. Benjamin: I] n’y a pas de troisiéme tour? 


Le président: Si vous voulez un troisiéme tour, monsieur 
Benjamin, il vous faudra le faire autour du batiment. 


Monsieur Bloomfield, vous avez la parole. 
M. Bloomfield: Merci, monsieur le président. 


Monsieur Bandeen, je trouve étrange, 4 moins que ce ne soit 
un principe accepte dans le monde des affaires, que vous 
exigiez des éleveurs qu’ils vous garantissent un certain nombre 
d’années a l’avance. Est-ce une pratique du CN? 


M. Bandeen: Nous avons ce qu’on appelle des «tarifs con- 
tractuels» ou «chargements forfaitaires» qui s’appliquent a un 
certain nombre d’années pour une certaine quantité de mar- 
chandises. Lorsque vous faites un investissement important 
dans du matériel ou dans une voie ferrée, il n’est pas rare de 
demander au client de garantir un volume minimum pendant 
une certaine période. C’est particuliérement vrai dans le cas 
des mines. Permettez-moi de vous donner un exemple. Si 
quelqu’un veut ouvrir une nouvelle mine et qu’il nous demande 
de construire une voie ferrée de 50 milles, d’acheter des 
wagons spéciaux et d’investir un capital énorme, nous lui 
demandons généralement de signer un accord selon lequel nous 
transporterons son minerai pendant dix ans, par exemple, a un 
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movement. It usually occurs when it involves a large invest- 
ment of capital to satisfy a particular shipper and does not 
have an immediate alternative use. 


Mr. Bloomfield: I can appreciate what you said earlier 
about truckers being competitive. I am a free-enterprise 
person, I understand what you are talking about, but I would 
like to see the railroad try to maintain competition with the 
trucker. 


Mr. Bandeen: I agree with you, and we compete for traffic 
all across the country. But I also would like to establish 
whether we should be competing. If we have a chance and we 
have the capacity to produce the service at less cost than the 
opposition we surely will be in there competing. We have not 
given up the livestock traffic yet. We are still moving a large 
percentage of it, and from the discussions we are going to be 
having I am hopeful we will continue to move it. 


Mr. Bloomfield: My only passing comment is that I would 
sure like to see you make that present equipment last as long 
as it can and start buying a few cars every year or so, so we do 
not end up without any cars to move cattle. 


I would like to move now to that line that I gave you the 
information on. Can you comment on that line between Lucan 
and Sarnia, Dr. Bandeen? 


Mr. Bandeen: I am sorry. You gave me the information and 
you gave me the press clipping, and my mind was occupied 
with other things and I forgot about it until right now. I 
apologize. I will get back to you with the information as soon 
as I can. 


Mr. Bloomfield: Maybe you could just for the record. I 
would like to know the tonnage moved on that line over the 
last 10 years. Has it remained status quo? Has it increased, 
decreased? That line serves many small rural communities in 
that particular part of the country, so I would like you to look 
at that. 


Mr. Bandeen: We will give you a report on it, and if indeed 
we are contemplating abandoning it—which I am not saying 
we are as I do not have any information on it—we will have all 
the information on the tonnage moved and the volumes and 
the revenues for the last period of time. 


Mr. Bloomfield: Okay. The other thing is that bridge that 
was knocked out over there. I certainly agree that if that can 
be put up to $120 million it would be much more realistic. In 
this day and age that must have been what it was, say, at the 
turn of the century. 


I do not have any further questions on it, but I would like to 
say, Dr. Bandeen, that as I watch trains cross through the 
country it is very moving. The more trains I see the more I 
think the country is moving. There is one thing that does 
bother me when they are going through. I despise that half a 
flag that is on your cars. 


Mr. Bandeen: A half a flag? Do you mean the CN? 


Mr. Bloomfield: Yes, you just have the one bar of the 
Canadian flag. Why not put the other bar on? 


{ Translation] 


certain tarif. C’est un principe qui est appliqué dans plusieurs 
domaines, surtout lorsqu’un investissement important doit étre 
fait pour répondre aux besoins d’un expéditeur en particulier. 


M. Bloomfield: J’approuve ce que vous avez dit tout a 
Vheure au sujet de la compétitivité des routiers. Je suis un 
partisan de la libre entreprise et je comprends donc ce dont 
vous parlez. Toutefois, j’aimerais que les sociétés de chemins 
de fer essayent de faire face a la concurrence des routiers. 


M. Bandeen: Je suis d’accord avec vous et nous essayons de 
faire face a cette concurrence dans tout le pays. Toutefois, il 
faudrait d’abord savoir si nous devons vraiment faire face a 
cette concurrence. Si nous avons la capacité nécessaire pour 
assurer le service 4 un cout moindre que le concurrent, il est 
évident que nous devons le faire. Nous n’avons pas encore 
abandonné le transport du bétail; nous en transportons tou- 
jours un bon pourcentage et, d’aprés les discussions que nous 
aurons, j’espére que nous continuerons 4a le faire. 


M. Bloomfield: Soit dit en passant, j’aimerais beaucoup que 
vous fassiez durer le matériel actuel aussi longtemps que 
possible et que vous achetiez réguliérement de nouveaux 
wagons, afin de ne pas vous retrouver complétement démunis 
de wagons pour transporter le bétail. 


J’aimerais maintenant aborder le sujet dont je vous ai déja 
parlé, a savoir la ligne qui relie Lucan a Sarnia. Qu’avez-vous 
a me dire? 

M. Bandeen: Je suis vraiment désolé, mais vous m’avez 
donné cet article de journal alors que j’étais préoccupé par 
d’autre chose et j’ai complétement oublié. Je suis vraiment 
désolé. J’essayerai de vous fournir ces renseignements aussi 
vite que possible. 


M. Bloomfield: Ils pourront ainsi étre versés au dossier. 
Jaimerais savoir quelle quantité de marchandises a été trans- 
portée sur cette ligne pendant les dix derniéres années. Est-elle 
stable, a-t-elle augmenté ou diminué? Cette ligne dessert 
beaucoup de petites localités rurales et c’est pour cela que 
jaimerais avoir ces renseignements. 


M. Bandeen: Nous vous en ferons un rapport et si nous 
avons jamais |’intention de fermer cette ligne, et je ne dis pas 
que c’est ce que nous allons faire puisque nous n’avons pas de 
renseignements dessus, je peux vous assurer que vous aurez 
tous ces renseignements sur le tonnage ainsi que les recettes 
correspondant a cette période. 


M. Bloomfield: Trés bien. J’aimerais également vous parler 
de ce pont qui a été démoli dans cette région. Je suis tout a fait 
d’accord pour dire que 120 millions de dollars seraient certai- 
nement un montant plus réaliste. 


Je n’ai pas d’autre question a ce sujet mais j’aimerais vous 
dire, monsieur Bandeen, que plus je vois de trains circuler dans 
le pays, plus je suis content, car c’est la preuve que cela 
marche bien. Il y a toutefois une chose qui ne me plait pas, a 
savoir le demi-drapeau qui flotte sur vos wagons. 


M. Bandeen: Un demi-drapeau? Voulez-vous parler du CN? 


M. Bloomfield: Oui, vous n’avez qu’une bande rouge. Pour- 
quoi ne pas mettre l’autre? 
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Mr. Mazankowski: Blame the government for that. 


Mr. Bandeen: Oh, that is the government. Our cars just 
have the big CN. 


Mr. Bloomfield: Yes, on yours. 

Mr. Bandeen: On the hopper cars? 

Mr. Bloomfield: Yes. 

Mr. Bandeen: Talk to the Minister of Transport about that. 


Mr. Bloomfield: | did. 
Mr. Mazankowski: Talk to the Prime Minister. 
Mr. Bloomfield: | did. 


Mr. Mazankowski: That is the way he governs the country. 
He governs one half and attacks the other half. 


Mr. Bloomfield: | have no other comment. Thank you very 
much. 


The Chairman: Our next questioner is Mr. Ellis. 


Mr. Ellis: Thank you very much, Mr. Chairman. I intended 
to spend less than 10 minutes anyway, and I want to do it by 
way of a discussion of a subject that has been of tremendous 
interest to me for a long time. I have discussed it in this 
committee before and I think I may have discussed it with you 
before, but I am not sure. One way that I see we can save a 
tremendous amount of fossil fuels is by electrifying the main 
line between, say, Quebec and Windsor. For rail passenger 
traffic it would obviously be a tremendous asset—smaller 
trains, lighter trains, higher speeds, emulating those in other 
countries such as Europe, Japan and so on. 
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What do you see are the possibilities of electrifying that 
stretch of track that I outlined to drive freight trains which is 
really your prime interest? 


Mr. Bandeen: This goes back—and | will try to be brief—to 
a question we had earlier about whether you can maintain a 
right-of-way for high-speed service both for freight and pas- 
senger at the same time. Basically, you cannot. If you were 
going to do this for high-speed passenger, really high-speed 
passenger, then you cannot have our heavy freights anywhere 
near it and maintain it at the condition and the level that you 
would want. 


The Japanese do not run freights on their lines. At night 
they run a few express trains which are essentially the same 
characteristic but now they have to use the evening for mainte- 
nance. That line is devoted to passenger and passenger only 
and maintained for that purpose. 


If you try to mix passenger and freight you will get a 
compromise and you will not be able to run the passenger at 
much over what they are running now because the freights 
wear the curves you have banked for passenger. It is a 
compromise situation and something that we have had to 
design our way around in Canada because we do not have 
tracks devoted to passenger. 
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M. Mazankowski: C’est la faute du gouvernement. 


M. Bandeen: C’est le gouvernement. Nos wagons n’ont que 
le CN inscrit en grosses lettres. 


M. Bloomfield: Oui, sur vos wagons. 
M. Bandeen: Sur les wagons-trémie? 


M. Bloomfield: Oui. 
M. Bandeen: I! faut le demander au ministre des 
Transports. 


M. Bloomfield: Je |’ai déja fait. 
M. Mazankowski: Adressez-vous alors au premier ministre. 
M. Bloomfield: Je |’ai déja fait. 


M. Mazankowski: C’est la fagon dont il gouverne le pays: il 
gouverne la moitié du pays et attaque l’autre moitié! 


M. Bloomfield: Je n’ai rien d’autre a dire. Merci beaucoup. 


Le president: Je vais maintenant donner la parole a M. Ellis. 


M. Ellis: Merci, monsieur le président. De toute facon, 
javais l’intention de ne pas parler pendant dix minutes. J’ai- 
merais aborder un sujet qui m’intéresse depuis trés longtemps. 
Nous en avons déja discuté dans ce comité et je pense avoir 
déja abordé la question avec vous, mais je n’en suis pas sir. On 
pourrait économiser énormément de combustible fossile en 
électrifiant la voie principale entre Québec et Windsor, par 
exemple. Pour le transport des passagers, cela représenterait 
des avantages considérables puisque l’on aurait de plus petits 
trains, plus légers et plus rapides, comme ceux qui existent en 
d’autres pays d’Europe et au Japon. 


Pensez-vous donc qu'il serait possible d’électrifier cette voie, 
pour le transport des marchandises, ce qui est votre intérét 
principal? 

M. Bandeen: Ceci me raméne 4a une question qui a déja été 
posée au sujet de l’entretien de l’emprise de la voie pour le 
transport des passagers et le transport des marchandises. S’il 
s’'agit de services a haute vitesse, cela n’est pas possible. En 
effet, si lon veut avoir des trains de passagers a vraiment 
grande vitesse, il est impossible d’avoir des trains de marchan- 
dise qui ont les mémes voies. 


Au Japon, par exemple, les deux services sont distincts. 
Certes, la nuit, on utilise ces voies pour faire passer quelques 
trains express, qui ont essentiellement les mémes caractéristi- 
ques, mais il faut également utiliser cette période de temps 
pour entretenir les voies. Donc, lorsqu’il s’agit de trains a trés 
grande vitesse, les voies sont réservées au transport des 
passagers. 


Si l’on essaie de mélanger les deux, on ne pourra probable- 
ment pas obtenir d’augmentation valable de la vitesse des 
trains de passagers, car les trains de marchandise endommage- 
ront les courbes aménagées pour les trains de passagers. C’est 
d’ailleurs 14 un probléme que nous connaissons au Canada, 
depuis toujours, puisque nous n’avons pas de voies réservées au 
transport des passagers. 
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As to the electrification of that line as it is, it is the... . Par- 
don me? 


Mr. Benjamin: Even just for freight? 


Mr. Bandeen: It has got the highest density of any of our 
movements in Canada. We look at it with the increasing cost 
in fuel and the changing cost between diesel fuel and electrici- 
ty. There has not been that much now but it appears there will 
be a divergence in the future and it comes more and more into 
the picture. 


But I really honestly think—and I think I stated the last 
time I was here, and I repeat it—if we are going to make 
major changes in the type of power used in railways in 
Canada, it is almost going to have to be a national program 
that is financed as such and is done purposely because the 
nation has decided they want to reduce the consumption of 
diesel fuel and use electricity. It is going to involve massive 
expenditures initially, not only in preparing the railways and 
the power, but also in getting adequate electricity for the 
trains. In some parts of Canada there is excess electricity and 
in other parts there is not. Basically my feeling is that there 
may come a time when bits and parts will be done, but if we 
really want to make the change and if we really want to 
de-emphasize the need for fossil fuels, such as diesel oil, then it 
almost should be a national policy and the investment will 
almost have to be financed on a national level. 


Mr. Ellis: Very good. I see nothing wrong with that. Would 
you see any problems other than that cost in running all your 
freight with electricity? 


Mr. Bandeen: We would not see any problems in running all 
of our freights. Where we would see problems is when you run 
only part of it. When you get different lines served with 
different power so that you are always having to change power 
when you get to a junction point this increases cost. If it was 
done intelligently and you did it on an incremental basis, then 
we could work our operation so that there would be minimal 
interference through power change. 


We used to have the whole station in Montreal electrified, 
and the commuter lines still are. We used to bring the old 
steam trains into Turcot Yard and then have to take the steam 
power off and put the electric power on and move it in. 


The Chairman: Did you not just switch power units? 


Mr. Bandeen: We just changed the power units, but now we 
run the diesels right in and pray the ventillation works, which 
it seems to most of the time. 


Mr. Ellis; When you mentioned the need for passenger 
traffic to be on a dedicated line, do you see the possibility of a 
third line where you basically are doubled from Quebec to 
Windsor, do you see the possibility of a third line on your right 
of way, that third line primarily electrified for the first part? 
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Mr. Bandeen: | want to go back and say that when I say you 
need a dedicated line for passenger service, I believe you need 
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En ce qui concerne lélectrification de cette voie... 
dites? 

M. Benjamin: Et si c’était uniquement pour les marchandi- 
ses? 
_ M. Bandeen: Cette voie est la plus dense de tout le Canada. 
Evidemment, avec l’"augmentation des combustibles fossiles, le 
carburant est de plus en plus cher et nous étudions la possibi- 
lité d’utiliser du diésel ou méme délectrifier la ligne. Les 
différences de coiit ne sont pas trés importantes aujourd’hui 
mais elles le seront de plus en plus, a l’avenir. 


Honnétement, et je l’avais déja dit l’autre fois, je pense 
cependant que si nous voulons apporter des modifications 
majeures a notre systéme de transport par chemin de fer, en ce 
qui concerne |’énergie, nous ne pourrons le faire que dans le 
cadre d’un programme national, avec un financement national. 
En effet, un tel programme exigera des investissements consi- 
dérables, non seulement pour la préparation des voies et pour 
l’électrification des lignes mais aussi pour assurer des sources 
d’approvisionnements en électricité adéquates. Dans certaines 
régions du Canada, il y a des excédents, en électricité, mais 
dans d’autres, il n’y en a pas. II se peut fort bien que des 
modifications soient apportées ici ou la mais, si nous voulons 
faire cela sérieusement, nous ne pourrons le faire que dans le 
cadre d’un projet national, financé sur une base nationale. 


vous 


M. Ellis: Trés bien. Je ne vois rien de mal a cela. A part les 
colts, y aurait-il d’autres problémes? 


M. Bandeen: Nous n’aurions pas de probléme particulier 
pour le transport des marchandises. En fait, il y aurait des 
problémes si l’aménagement n’était pas global. En effet, si les 
trains doivent utiliser des sources d’énergie différentes, pour 
des trajets différents, il faut faire des changements en cours de 
route, ce qui augmente les coats. Si le programme était 
appliqué intelligemment, et petit a petit, nous pourrions faire 
toutes les transformations avec le minimum de difficultés. 


La gare de Montréal était électrifiée, dans le passé, tout 
comme les voies de banlieues. Les anciens trains 4 locomotives 
a vapeur venaient a la gare Turcot, ou on faisait un change- 
ment pour I’électricité, et reprenaient ensuite leur voyage. 


Le président: Vous ne changiez pas seulement les 
locomotives? 


M. Bandeen: Nous changions simplement les motrices. Au- 
jourd’hui, avec les moteurs diésel, nous devons simplement 
espérer que les systémes de ventilation fonctionnent bien, ce 
qui semble étre le cas, en général. 

M. Ellis: Puisque vous avez parlé d’une voie réservée pour le 
transport des passagers, pensez-vous qu'il serait possible 
d’avoir une troisiéme voie entre Québec et Windsor, qui serait 
électrifiée, tout au moins pour la premiére partie? 


M. Bandeen: Je tiens a dire que si |’on veut avoir des trains 
de voyageurs a grande vitesse, il est nécessaire de leur réserver 
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that if you are going to run a high speed passenger train. If 
you are running passenger trains at 90-95 miles maximum, 
which we can do on that line now, you would probably get 
away with it, but if you want to go to 120 miles or even to 
some more esoteric level, you had better have a dedicated line. 
I would have thought, rather than a third track on that line, 
you would take over accommodation of the CP on our lines 
that are currently run between Quebec City and Montreal and 
are under-utilized. 


Mr. Ellis: Under-utilized? 


Mr. Bandeen: I would think the North Shore line from 
Quebec City to Montreal, the CP line, I sound as though I am 
giving away... That line is not heavily used for freight. It is 
not a main line of theirs, it goes through Quebec City, 
Trois-Riviéres and Montreal; similarly their line from Mon- 
treal to Ottawa along through Hudson and Como is a com- 
muter line and I do not believe there is any freight on the 
majority of that line anyway. From Ottawa to Toronto, there 
are several lines. There is ours through Smiths Falls; there is 
the CP’s. You can go to Napanee or beyond before you get 
back on the main line. I am not developing something new for 
you. I am giving you what I think has been looking at or what 
I understand they have been looking at. I am not advocating it; 
I am just saying that if somebody decides they want to have a 
passenger line devoted to passengers only, it might be better to 
pick out these. When you look at the mileage it is a pretty 
good run; it does not greatly lengthen your mileage and it 
serves Quebec, Ottawa, Montreal and Toronto fairly effective- 
ly. I believe Mr. Roberts and his people have been looking at 
that. 


Mr. Ellis: I know they have been looking at it. Mr. Roberts 
was before our committee some few months ago and I specifi- 
cally questioned him on the Napanee line which you men- 
tioned, since that is an old CN line that has virtually been 
abandoned. It is almost die-straight from here to Belleville. 
Then of course it would have to go on a different rail from 
there on, but from there on there are three lines you have 
mentioned anyway. Do you see any problems of co-operating if 
you went that route? I recall trying to get a rail line that 
served both CP and CN out of Belleville at one time and, 
frankly, both CP and CN squabbled more than members of 
Parliament do in question period. 


The Chairman: That is your final question. 
Mr. Ellis: Okay. 


Mr. Bandeen: I[ think it would be difficult negotiations but 
something could be done. I think the big problem is going to be 
the money to do it because we are looking at really immense 
sums of money. I do not mean to purchase the lines; I mean to 
rehabilitate them and put them in shape. I think that that is 
where... 


Mr. Ellis: The overpasses and the underpasses. 


Mr. Bandeen: You have to have great separations. At least I 
would want to have them if I were running a train at that 
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une voie particuliére. Certes, avec des trains roulant a 90 ou 95 
milles au maximum, on pourrait peut-étre continuer a utiliser 
les voies existantes mais, si l’on veut atteindre 120 milles ou 
plus, il faut des voies réservées. Plut6t que d’ajouter une 
troisiéme voie sur les trajets existants, je suppose qu’il serait 
préferable de prendre les voies actuellement réservées au CP, 
entre Québec et Montréal, puisque ces voies sont sous-utilisées. 


M. Ellis: Sous-utilisées? 


M. Bandeen: Je crois que la voie du CP sur la Rive nord, 
entre Québec et Montréal, n’est pas fortement utilisée pour le 
transport de fret. En disant cela, j’ai le sentiment de 
donner ... Disons que ce n’est pas une ligne principale du CP. 
C’est la méme chose pour la voie de Montréal a Ottawa, 
passant par Hudson et Como, qui ne sert pas a transporter 
beaucoup de fret. En ce qui concerne Ottawa a Toronto, il y a 
plusieurs voies, c’est-a-dire celle du CP et la notre, par Smiths 
Falls. On peut donc aller au-dela de Napanee avant de revenir 
sur la voie principale. Toutes ces informations n’ont rien de 
nouveau, elles reflétent simplement les projets qui ont été 
examinés. Je ne fais aucune recommandation 4 cet égard, je 
dis simplement que si l’on veut réserver une voie au transport 
des passagers, il serait préférable de la choisir parmi celles que 
je viens de mentionner. En effet, elle ne rallongerait pas 
considérablement les trajets et permettrait de desservir, trés 
efficacement, Québec, Ottawa, Montréal et Toronto. Je pense 
que M. Roberts a étudié cette possibilité. 


M. Ellis: En effet, car je lui avais posé la question il y a 
quelques mois, au sujet de la voie de Napanee, que vous avez 
mentionnée, lorsqu’il témoignait devant notre Comité. II 
s’agit-la d’une ancienne voie du CN qui est pratiquement 
abandonnée. Ensuite, c’est une voie pratiquement directe jus- 
qu’a Belleville. Aprés cela, il faudrait probablement utiliser 
une voie différente mais cela ne poserait pas de probléme 
puisqu’il y a trois voies disponibles. Pensez-vous qu’il y aurait 
des problémes de collaboration avec le CP, si vous reteniez 
cette solution? Je vous pose cette question car je me souviens 
que lorsque |’on essayait d’avoir une voie desservie par le CP et 
le CN, a partir de Belleville, on s’était rendu compte qu’il y 
avait plus de bagarres entre ces deux sociétés qu’entre les 
députés, lors de la période des questions. 


Le président: C’était votre derniére question. 
M. Ellis: D’accord. 


M. Bandeen: Je suppose que les négociations seraient diffici- 
les mais pas impossibles. Le probleme fondamental serait un 
probléme de financement, car un tel projet exigerait des 
sommes énormes. Je ne parle pas ici d’acheter les voies mais 
simplement de les réparer, de les moderniser. Je crois que... 


M. Ellis: Certes, il y a les viaducs et les tunnels. 


M. Bandeen: Avec des trains roulant aussi vite, il serait 
nécessaire de bien séparer les voies. En outre, il faudrait 


22: 114 


Transport 


22-1-1981 


[ Text] 


speed. You would have to upgrade the track, probably put in 
concrete ties, heavier rail, you know, the whole bit. 


Mr. Benjamin: And the catenary system. 
Mr. Bandeen: Yes. 
The Chairman: A supplementary, Mr. Bloomfield. 


Mr. Bloomfield: One short comment. CN must be thinking 
of a third line between Windsor and Toronto at least because I 
know the CN insisted that we build a three track overpass west 
of London when I was on the county road committee. 


Mr. Ellis: They would not put a third line in. A bridge is 
just being built right now in Belleville. 


An hon. Member: That is interesting. 


Mr. Bandeen: | would guess it depends who is paying for the 
bridge. 
The Chairman: Mr. Fisher. 


Mr. Fisher: Thank you, Mr. Chairman. I am just going to 
look for a little bit of information about the development of 
that property on the railroad lines down in Toronto’s core area. 
I heard you mention in the earlier session what you would do if 
the convention centre is awarded on your land. I wonder if you 
could just give me some idea of what you foresee as the 
development of that land down there after the city council 
reacted so badly to the general scheme that was presented 
several years ago. There does not seem to have been an 
alternative scheme presented. I wonder if you could bring me 
up to date on that? 


Mr. Bandeen: That scheme we had a number of years ago 
was called Metro Centre and jointly with the CP we put 
forward a very comprehensive and extremely expensive plan. I 
think one of the best things that city council ever did in 
Toronto for both railways was to kill that deal in the final 
instance, because by the time we had got there, there was such 
a front-end load on it, as I remember, that we would have been 
paying in hundreds of millions of dollars and hoping to get 
back some payoff 15 years after it started. So I always feel 
that Mayor Crombie and his associates did us a great favour in 
turning down the deal. The land sat for a number of years 
unused. What we had warned would happen, has happened, 
i.e. periphery development, where you develop along the exist- 
ing roads. This immediately tends to kill the backwater, 
because you have developed all the access lines and it still cuts 
off the waterfront from Toronto. These were all arguments we 
made at the time which the city council in their wisdom turned 
down. 


Ce Bl 


But, after a number of years of sitting idle, there has been a 
committee at work now for some time. I could not give you the 
exact composition of it, but it consists of most of the local 
municipalities, and the two railways or their real estate arms. 
It is called the Railway Land Use Committee. It has taken a 
look at that whole area, what kind of density you should have, 
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probablement les moderniser, avec des traverses en béton, et de 
meilleurs rails entre autres. 


M. Benjamin: Et avec ces suspensions caténaires. 
M. Bandeen: Oui. 


Le président: Monsieur Bloomfield, pour une question 
supplémentaire. 


M. Bloomfield: Je tiens simplement a faire une bréve remar- 
que. Le CN envisage fort probablement une troisiéme voie 
entre Windsor et Toronto, au minimum, car il a insisté pour 
que nous construisions un pont a trois voies, a l’ouest de 
London, lorsque je faisais partie du Comité responsable des 
routes du comté. 


M. Ellis: Non, il n’y aurait pas une troisiéme voie. On est en 
train de construire un pont a Belleville. 


Une voix: Voila qui est intéressant. 


M. Bandeen: Je suppose que tout dépend qui paye la cons- 
truction de ce pont. 


Le président: Monsieur Fisher. 


M. Fisher: Merci monsieur le président. Je voudrais avoir 
certaines informations au sujet de l’aménagement des terrains 
de la société de chemin de fer, dans le centre de Toronto. Je 
vous ai entendu expliquer, lors d’une session antérieure, ce que 
vous feriez si le centre de congrés devait étre construit sur 
votre terrain. Pourriez-vous cependant me dire ce que vous 
allez maintenant faire, aprés la réaction tellement négative du 
conseil municipal, a l’égard du programme général qui avait 
été soumis, il y a quelques années? Je ne sache pas que !’on ait 
présenté d’autres solutions. Pourriez-vous me mettre au 
courant? 


M. Bandeen: Le programme présenté il y a quelques années, 
en collaboration avec le CP, s’appelait Metro Centre et repré- 
sentait un projet trés global et extrémement coiteux. Je pense 
que l’une des meilleures décisions du conseil municipal de 
Toronto, pour les deux sociétés de chemins de fer, fut précisé- 
ment de rejeter ce projet car, au moment ou nous en aurions 
commencé la construction, les frais de départ auraient été 
tellement élevés que nous aurions di payer des centaines de 
millions de dollars et qu’il nous aurait fallu attendre 15 ans 
avant de commencer 4a récupérer notre argent. J’estime donc 
que le maire Crombie et ses associés nous ont rendu un service 
immense en rejetant ce projet. Evidemment, ces terrains sont 
restés inutilisés pendant de nombreuses années et nous avions 
mis les autorités en garde quant a ce qui se produirait, et qui 
s'est réellement produit, c’est-a-dire des constructions périphé- 
riques, le long des routes existantes. Ceci est évidemment trés 
néfaste car les voies d’accés au lac, a partir de Toronto, sont 
coupées. Cela dit, dans sa sagesse, le conseil municipal avait 
rejeté le projet. 


Un comité a donc été créé, ensuite, pour examiner la 
situation. Je ne puis vous en donner la composition exacte mais 
je sais quil comprend des représentants des municipalités 
locales et des deux sociétés de chemins de fer, par l’intermé- 
diaire de leurs sociétés fonciéres. Ce comité, appelé Comité 
utilisation des terrains des sociétés de chemins de fer, a 
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what kind of development you should have, who is going to pay 
the relocation costs and what are you going to do about GO, 
who wants to put a railway grade separation in there—if you 
can feature the cost of that, because of the long distances that 
you have to go back in order to maintain a grade that the 
railways can handle. This committee, I understand, is about to 
report some time this year, after a great deal of study, so we 
are looking forward to seeing it. We have had a representative 
on it and gone through their various periods of gestation in 
coming forward with a report. 


In the meantime, we are continuing to develop the peripher- 
al area. We do not think we have a whole lot of choice, and 
this convention centre is a nice complement to the tower. It 
gives added revenue there for tourist and sightseers. It gives us 
an opportunity, perhaps to have a hotel presence in Toronto. It 
is difficult to run a hotel chain in Canada when you do not 
have a hotel in one of the principal financial and commercial 
cities of the country. 


Mr. Fisher: Can you give me some idea further about the 
tower? How much money it has made? Whether it is paying 
off its debts on time? And what you project in terms of 
1980-81? 


Mr. Bandeen: The tower has made money in the narrow 
sense of the word, if you take the investment in it as being 
mainly equity. It has covered its cost, it has had a return to the 
capital. It is not a big return, as I remember, it is a modest 
return, but each year gets better because its costs are sunk. 
Every other cost in the country, including the cost of tickets to 
that, are going up. We follow the Ontario amusement tax 
abatement up. It used to be that whenever it was $2.50 or less 
you did not pay an amusement tax. They put it up to $3. We 
followed them—I think it is $3.50. As they keep putting that 
up, we will follow them up. The economics of it get better each 
year and the costs are there and fixed. We make a profit on 
the restaurants and the fast-food areas, and also on the total 
observation and, of course, the principal reason for the tower 
was telecommunications and that has worked very well. We 
have added another FM station within the last few months. 
We are pleased with the tower, and the results of the tower, 
and the financial results are getting better each year. I think it 
will have a great future. 


Mr. Fisher: One last question: You mentioned the last time 
you were here that you had lodged complaints about Crombie 
Park, and that they were not just pro forma complaints, they 
were pretty serious efforts to stop that kind of housing next to 
your track. Are you looking at housing now on the other side 
over by the tower? Would that be included in the plans that 
you are considering with the city officials? 


Mr. Bandeen: That is one of the things that is being 
discussed, low-rise and high-rise residential, but that is for 
zoning purposes. We are at the stage now where they are going 
to try to recommend a zoning and the coverage that can be 
allowed and all the other elements that go into real-estate 
development. We are not anywhere near a proposition for 
building there, and I cannot anticipate that that will come for 
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examiné ce que l’on devrait faire avec ces terrains, le type de 
densité qu’il faudrait y prévoir, qui paierait les frais de réamé- 
nagement, ce que deviendrait le systéme GO de la région de 
Toronto, et cetera. L’un des problémes principaux concerne 
l’aménagement de voies de niveau séparé, ce qui serait extré- 
mement coiteux, du fait des trés longues distances en jeu et 
des pentes. Je crois savoir que ce comité devrait soumettre son 
rapport cette année, rapport que nous attendons avec impa- 
tience. Cela dit, lun de nos représentants a participé au débat. 


Entretemps, nous continuons 4 aménager les secteurs péri- 
phériques. Nous n’avons de toute fagon pas beaucoup de choix 
et ce centre de congrés représente un complément assez utile 
pour la Tour. I] permettra en effet d’y augmenter les recettes 
touristiques. En outre, il nous donnera la possibilité d’avoir un 
hotel dans le centre de Toronto. II est en effet difficile de gérer 
adéquatement une chaine hdteliére, au Canada, si l’on n’a pas 
un hotel dans l’un des principaux centres financiers et com- 
merciaux du pays. 


M. Fisher: Pourriez-vous me donner plus d’informations au 
sujet de la Tour? Combien d’argent vous a-t-elle rapporté? 
Réussissez-vous 4 payer ses dettes 4 temps? Quelles sont vos 
prévisions, pour 1980-1981? 


M. Bandeen: Si !’on prend la notion de profit dans son sens 
le plus strict, c’est-a-dire en se basant sur l’idée que |’investis- 
sement réalisé constitue un élément d’actif, la tour a fait 
certains profits. Certes, ces profits ne sont pas énormes mais ils 
augmentent chaque année, puisque les couts de construction 
n’entrent plus en jeu. Par contre, le prix des tickets pour y 
avoir accés ne cesse d’augmenter, comme d’ailleurs tout le 
reste. Les augmentations suivent le niveau de dégrévement de 
la taxe ontarienne sur les loisirs, c’est-a-dire que le prix a 
augmenté lorsque ce dégrévement est passé de $2.50 a $3.00. 
Aujourd’hui, le dégrévement est de $3.50 et nos prix augmen- 
tent en conséquence. Comme les coitits d’origine sont fixes, le 
rendement augmente chaque année. De plus, les restaurants 
sont rentables, tout comme les services de télécommunications 
fournis par la tour, ce qui était d’ailleurs la principale raison 
de sa construction, au départ. Ces derniers mois, nous y avons 
ajouté une autre station MF. Done, les résultats financiers de 
ce projet sont de plus en plus positifs et continueront a 
s’améliorer. 


M. Fisher: Une derniére question. Lors de votre derniére 
comparution, vous nous aviez dit que vous aviez déposé une 
plainte au sujet du parc Crombie, c’est-d-dire que vous faisiez 
des efforts assez déterminés pour obtenir l’interruption de la 
construction résidentielle prés de votre voie ferrée. Qu’en est-il 
cependant des résidences situées de l’autre cété, prés de la 
tour? Est-ce que ce secteur est inclus dans les plans que vous 
examinez avec les responsables municipaux? 


M. Bandeen: Oui. Nous examinons le type de construction 
résidentielle qu’il faudrait y autoriser, par voie de zonage, 
c’est-a-dire des constructions de maisons ou des constructions 
de tours résidentielles. Nous en sommes au point ov nous 
allons bient6ét recommander un réglement de zonage, ainsi que 
toutes les autres dispositions relatives 4 l’aménagement de ce 
secteur. Par contre, nous sommes encore loin de la date a 
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some time. But, certainly, we are very conscious of the noise at 
track level if you build residential areas immediately adjacent 
to the railway track. 
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Mr. Fisher: Okay, that is what I wanted to know. 
The Chairman: Thank you, Mr. Fisher. 
Mr. Mayer. 


Mr. Mayer: Thank you very much, Mr. Chairman. I would 
like to cover two or three areas here if I can, very quickly. I am 
interested in the superinsulated rail cars that you talked about. 
I forget the term you used. 


Mr. Bandeen: Supertherm. 


Mr. Mayer: Supertherm; okay. Presumably you are looking 
at this because there is an advantage in terms of cost. Can you 
give me some kind of an idea, percentage-wise, what the 
advantage would be? You do not have to run reefers and 
refrigeration units and that kind of thing, but presumably they 
would cost more in terms of initial price. Am I right on that? 


Mr. Bandeen: No, not necessarily. And there are no moving 
parts, if you wish, that you have to repair. A mechanical reefer 
obviously is mechanical; it is refrigeration. The same with 
heating so you have the possibility of either one of them failing 
en route and causing severe damage. With supertherm, if it 
works you are out of that. They put it in, it is totally the 
responsibility of the shipper to determine the load, determine 
the weight, determine the heat or coldness that he puts it in at, 
and then we move it. This cuts down on our responsibilities, it 
reduces the possibility for damage, and as long as we can move 
the car in the allotted time it is a much better way, from our 
viewpoint. 


Mr. Mayer: Have you had good experiences so far with the 
trailers you have been using? You mentioned that you have 
been using some of those. 


Mr. Bandeen: Yes, we have had good experiences. We are 
just getting our feet wet. 


Mr. Mayer: The reason I ask is that I am from Manitoba 
and I| think we have a tremendous potential to produce several 
vegetable crops, mainly potatoes. Our markets would obviously 
be in eastern Canada and that seems to be a very attractive 
kind of proposition. 


The Chairman: You mean central Canada. 
Mr. Mayer: Excuse me; central Canada, Mr. Chairman. 


Mr. Bandeen: You are not going to send potatoes to eastern 
Canada, I hope, although I see that Mr. McCain is going to 
have to buy some American to satisfy his demands. 


Mr. Mayer: As a matter of interest, we did ship some 
potatoes—lI will get a plug in here for Manitoba potatoes— 
from Manitoba to New Brunswick to be processed and they 
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laquelle nous proposerons réellement de commencer la cons- 
truction. En effet, ce secteur pose des problémes de bruit assez 
considérables, puisqu’il est immédiatement adjacent a la voie 
ferrée. 


M. Fisher: Trés bien, c’est tout ce que je voulais savoir. 
Le président: Merci, monsieur Fisher. 
Monsieur Mayer. 


M. Mayer: Merci beaucoup, monsieur le président. Je com- 
mencerai par poser des questions sur les wagons superisolés, 
dont vous avez parlé. Je ne me souviens plus du mot que vous 
avez employé. 


M. Bandeen: Supertherm. 


M. Mayer: C’est cela. Je suppose que vous envisagez d’utili- 
ser ces wagons parce quils seraient moins coiteux, a long 
terme. Pourriez-vous cependant nous donner une idée, en 
pourcentage, des avantages quils offrent, par rapport aux 
wagons traditionnels? Certes, ils n’auront pas besoin d’unités 
de réfrigération, entre autres, mais je suppose qu’ils cofteront 
plus a l’achat, n’est-ce pas? 

M. Bandeen: Pas nécessairement. Evidemment, ils n’auront 
pas de piéces mobiles, ce qui signifie que les réparations seront 
beaucoup moins fréquentes qu’avec les unités réfrigérantes. 
C’est la méme chose pour le chauffage, Avec des wagons 
traditionnels, les unités de chauffage ou de réfrigération peu- 
vent tomber en panne n’importe quand, entrainant des dégats 
considérables. Si le systéme supertherm fonctionne, ce problé- 
me est éliminé. Ce sera alors l’expéditeur qui aura la responsa- 
bilité compléte de déterminer la charge, le poids, la tempéra- 
ture, etc. Quand a nous, nous ferons uniquement le transport. 
Ceci réduit non seulement nos responsabilités mais également 
les possibilités de dégats. Il nous reviendra simplement d’assu- 
rer le transport dans les délais prévus, ce qui correspond 
beaucoup mieux 4 notre vocation. 


M. Mayer: Avez-vous déja fait des tests, avec certains de ces 
wagons? 


M. Bandeen: Oui, ils ont été trés positifs mais nous ne 
faisons que commencer. 

M. Mayer: Si je m’intéresse a cela, c’est parce que je viens 
du Manitoba et que je pense que ces wagons seront trés utiles 
pour transporter vers les marchés de consommation de I’est les 
légumes que nous pourrions produire dans la province, surtout 
les pommes de terre, pour lesquelles nous avons un énorme 
potentiel. 

Le président: Vous voulez parler du Canada central. 

M. Mayer: Veuillez m’excuser, monsieur le président, c’est 
exactement cela. 

M. Bandeen: J’espére que vous ne serez pas obligé d’envoyer 
des pommes de terre vers |’est, bien que je croie savoir que M. 
McCain va devoir en acheter aux Etats-Unis, pour satisfaire a 
la demande. 

M. Mayer: Si l’on me permet de faire un peu de publicité 
pour les pommes de terre du Manitoba, je vous dirai que nous 
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took them because of the quality of the potatoes that came 
from Manitoba. 


I said I would get a plug in. 


The Chairman: We do not mind that, Mr. Mayer. 


Mr. Mayer: I would also like to ask you this: I do not know 
whether or not you have been following it, but there is a bill 
that is just about through the House to convert the Post Office 
to a Crown corporation, and one of the concerns a lot of people 
had was how the Post Office would define what mail is. The 
concern there is what is happening or what is likely to happen 
in terms of electronic mail. I know you people are in the 
telecommunications business and I wonder what your thoughts 
are in terms of CN’s involvement in electronic mail in the 
future. Would you care to comment on that, sir? 


Mr. Bandeen: Yes, we were very concerned and we followed 
it with a great deal of interest. Mr. Franklin, who is over at the 
side, is now vice-president of accounting and finance of CN, 
and he has just come from the telecommunication side. He was 
the vice-president there. 


If it is possible, Mr. Chairman, would Mr. Franklin answer 
the question? 


The Chairman: Very definitely. Microphone No. 1, please, 
Mr. Franklin. 


Mr. Robert C. Franklin (Vice-President, Finance, Canadian 
National Railways): Thank you. 


CNCP Telecommunications have been in the electronic mail 
business for some time. They started about six or seven years 
ago with electronic mail in association with the Post Office, 
called Telepost. They are introducing enhancements to that 
service, have been for the last five years, and have a new 
service coming out. I believe it is in trial service now. 


Mr. Mayer: So you people are definitely looking at that 
market as a means of providing a service. I think the concern 
about the bill was that the Post Office would be in a position 
to define what is mail, and also to maintain a monopoly over 
what they define as mail. I think that was a concern for a lot 
of people who are in the electronic mail business. 


Am I right in saying that Canada has a fairly good position 
in terms of being competitive around the world with electronic 
mail? Is that a fair comment? 


Mr. Franklin: Yes, that is true. Canada has one of the most 
efficient telecommunication services in the world and is a 
leader in electronic mail. And it is true; CNCP, along with 
other members of the telecommunications industry, did 
present briefs on the proposed Canada Post Office act because 
of that very concern which you have expressed. 

Mr. Mayer: Would you be in a position then to provide 
facilities to the Post Office to make use of your ability to 
transmit electronic messages to the Post Office as we convert 
more to electronic mail? 

Mr. Franklin: Yes, we have a complete communications 
network in Canada now. It could provide both the communica- 
tions and the switching systems that are required for electronic 
mail. 
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en avons déja envoyé au Nouveau-Brunswick car les clients 
étaient trés satisfaits de leur qualité. 
Comme je lai dit, c’était simplement un 


publicitaire. 


message 


Le président: Nous l’acceptons volontiers, monsieur Mayer. 
y 


M. Mayer: Je voudrais maintenant aborder un autre problé- 
me. Vous savez probablement que la Chambre est sur le point 
d’adopter un projet de loi destiné a transformer le ministére 
des Postes en société de la Couronne et que |’un des problémes 
qui se sont posés, a cet effet, concernait la définition que cette 
société adopterait pour le mot «lettre». Le probléme qui se 
pose, dans ce contexte, est relié a l’impact que cette définition 
pourrait avoir sur le courrier électronique. Puisque vous vous 
occupez de télécommunications, je me demande si vous avez 
quelque chose a nous dire la-dessus. 


M. Bandeen: Oui. Nous avons suivi ce débat avec beaucoup 
dintérét. M. Franklin, qui m’accompagne, est maintenant 
vice-président de la comptabilité et des finances du CN mais, 
auparavant, il était vice-président des télécommunications. 


Si vous me le permettez, monsieur le président, je le laisserai 
répondre a cette question. 


Le président: Sans probléme. Veuillez vous avancer 4a la 
table des témoins, monsieur Franklin. 


M. Robert C. Franklin (vice-président, Finances, CN): 
Merci. 


Notre societé de télécommunications CN-CP s’occupe de 
courrier électronique depuis environ six ou sept ans, puisque 
c’est alors qu’elle a mis sur pied, en collaboration avec le 
ministére des Postes, le service Téléposte. En outre, elle est sur 
le point de lancer un nouveau service, qui fait actuellement 
objet d’essais. 

M. Mayer: Donc, ce marché vous intéresse directement. Le 
probléme qui se posait avec le projet de loi était que la Société 
des postes pourrait adopter une définition du courrier destinée 
a protéger son monopole sur toutes sortes de courrier. Je me 
demande donc si cela vous préoccupe, puisque vous vous 
occupez de courrier électronique. 


Avant que vous ne répondiez, est-il exact de dire que le 
Canada est fortement concurrentiel, sur le plan mondial, en ce 
qui concerne le courrier électronique? 


M. Franklin: C’est exact. Le Canada jouit de l’un des 
services de télécommunications les plus efficace au monde et 
est a l’avant-garde du courrier électronique. D’ailleurs, le 
CN-CP, ainsi que d’autres sociétés de télécommunications, ont 
présenté des mémoires au Comité chargé d’examiner le projet 
de loi sur la Société nationale des postes. 


M. Mayer: Seriez-vous en mesure de fournir des équipe- 
ments a la Société des postes, afin qu’elle puisse s’occuper de 
transmission de messages électroniques, puisque nous avancons 
de plus en plus dans cette voie? 

M. Franklin: Oui, nous avons un réseau de communication 
trés complet, dans tout le pays. Nous pourrions fournir non 
seulement les systémes de communication mais également les 
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The Chairman: Jim Daniels will make sure it works. 


Mr. Franklin: Yes, absolutely. 
Mr. Benjamin: Get him off there. 


Mr. Bandeen: He seems to be immensely popular. He has 
been a very good advertisement for CNCP. 


Mr. Mayer: One other brief question, Mr. Chairman, and I 
will stop. In terms of VIA Rail, you talked previously this 
afternoon about some kind of a guaranteed service with coal 
companies as far as shipping coal is concerned. Would you be 
amenable to some kind of a contract with VIA Rail that would 
have an incentive in it in terms of a bonus for both additional 
passengers and performance as far as being on time is con- 
cerned, those kinds of things? Do those kinds come up for 
discussion with VIA Rail in arriving at rates for the services 
that you provide to VIA? 


Mr. Bandeen: We have an incentive now for on-time 
performance with VIA. It is part of the contract. I have 
forgotten how the amount of money that is to be returned to us 
as an incentive is determined. I believe it comes from the 
payments that we make to VIA for passes by our operating 
employees, all of our employees, and we have the right to earn 
some or all of that back on the basis of our on-time perform- 
ance. The last time I looked at it, we were getting about 75 per 
cent of our money back because of on-time performance. Now 
that was before the cold winter hit us and before the snow hit 
eastern Canada in the last two or three weeks. But in the 
summertime of the year, in spring, summer and fall, we were 
getting approximately 75 per cent of the eligible money back. 
It is not a whole lot of money; I think the total is about $10 
million a year. And we were earning it back at about a 
three-quarters rate. 


Mr. Mayer: What about a difference in rate based on 
increased passengers or increased passenger miles? 


Mr. Bandeen: That is not really our responsiblity. You see, 
VIA is the one that sets the rates, markets, the whole thing. 
All we do is move the trains for them at an agreed-upon 
schedule and an agreed-upon time. So we have control over the 
reliability of the scheduling; they are the ones that have to set 
the rates and do their marketing. 


Mr. Mayer: But presumably there would be some kind of 
economies of scale in the system if you could attract more 
passengers. And if you are both involved, VIA in selling the 
service and providing the cars, and you in providing the track 
and pulling them, I am presuming there should be some 
additional revenue to be shared. Is that a fair comment or not? 


Mr. Bandeen: I do not think we should share it. VIA 
determines the number of cars they want on a train and then 
they go out and try to get as many passengers as they can in it; 
so they should get the total reward for whatever success they 
have. Our job should be to run these on the schedule that we 
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systémes de répartition qui sont nécessaires pour le courrier 
électronique. 


Le président: Jim Daniels s’assurera que tout cela marche 
bien. 


M. Franklin: Absolument. 
M. Benjamin: Donnez-lui la responsabilité des postes. 


M. Bandeen: I] semble étre trés populaire. Sa publicité pour 
le CN-CP a été trés efficace. 


M. Mayer: Une derniére question, monsieur le président. 
Tout a l’heure, vous avez parlé d’une sorte de service garanti, 
offert aux sociétés productrices de charbon, pour transporter 
leur produit. Seriez-vous disposé 4 passer un contrat identique 
avec la société VIA, afin de l’inciter 4 transporter plus de 
passagers et a fournir des services plus efficaces? Ces facteurs 
sont-ils pris en considération lorsque vous discuter de vos tarifs 
avec VIA Rail? 


M. Bandeen: Nous avons déja un systéme d’incitation, qui 
fait partie de notre contrat avec VIA. Je ne sais plus quelle est 
la somme d’argent qui doit nous étre rendue, du fait de ce 
systéme. Je crois que cette somme est déduite des paiements 
que nous faisons a VIA pour les laissez-passer accordés a tout 
notre personnel opérationnel. En d’autres mots, nous récupé- 
rons une partie ou la totalité de cette somme lorsque nous 
rendons des services dans les délais prévus. La derniére fois 
que j’ai examiné ces chiffres, je crois que nous récupérions 
environ 75 p. 100 des sommes en jeu. C’était avant l’hiver et 
avant les tempétes de neige, dans l’Est. Pendant les autres 
saisons, cependant, nous récupérons environ 75 p. 100. Cela ne 
fait cependant pas beaucoup d’argent, puisque le total ne 
dépasse pas environ 10 millions de dollars par an, dont nous 
récupérons les trois-quarts, environ. 


M. Mayer: Pourquoi ne pas prévoir des tarifs différents, en 
fonction du nombre de passagers ou du nombre de 
milles-passagers? 

M. Bandeen: Nous n’avons pas réellement de responsabilité 
dans ce domaine, puisque c’est VIA qui fixe ses propres tarifs. 
Tout ce que nous avons 4 faire c’est d’assurer que les trains 
que nous gérons pour la société rendent les services exigés. 
Cependant, nous ne contrdlons pas les horaires et les taux, par 
exemple. 


M. Mayer: Je suppose toutefois que vous pourriez réaliser 
des économies d’échelle si vous pouviez transporter plus de 
passagers. Puisque les deux sociétés sont responsables, c’est-a- 
dire que VIA vend les services et fournit les wagons et que le 
CN fournit les voies ferrées et assure le transport, je suppose 
que vous pourriez partager les recettes supplémentaires qui en 
découleraient, n’est-ce pas? 

M. Bandeen: Je ne pense pas que nous devrions le faire. 
C’est VIA qui détermine le nombre de wagons qu’il faut 
accrocher a chaque train et qui a ensuite la responsabilité 
d’attirer le plus de passagers possible. VIA doit donc recevoir 
le profit complet du succés de cette activité. Notre seule 
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have agreed to with VIA and that they have agreed to with us, 
and if we can do that or better it then that is fine. If we fall 
behind it, and there are very complicated rules on this, then we 
do not get the additional money. 


Mr. Mayer: Thank you, Mr. Chairman. 


The Chairman: I would like to put a question or two myself, 
if I may. You can refuse to answer this one if you wish, Dr. 
Bandeen. I am simply asking for an opinion. 


Do you believe there is a future in Canada for rail passenger 
service? 


Mr. Bandeen: | would like to be very careful on answering 
that one. With the set-up that we have now, with the taxation 
and with the financing or underwriting of the competitive 
modes of transportation that exists in Canada, I cannot foresee 
in the immediate future any possibility of rail passenger 
service being operated on an economic basis. Saying that does 
not mean there is not a future for passenger, because indeed 
that is a decision that will have to be made by the government 
and the people of Canada. If they want passenger service and 
they require it, and they weigh the pluses and minuses of 
underwriting air and highway travel and decide they wish also 
to underwrite passenger, then there is indeed a future, and a 
very prosperous future, for passenger. To the best of my 
knowledge, that is the decision that has been made now, and 
the underwriting of VIA, to the extent that it is being under- 
written, indicates a desire to have a good passenger service. 


The Chairman: I could pursue that one further but I will 
not. I want time to give just a minute to CN Express. I 
hesitate to flog it any more than it has been flogged, but I am 
sure some of my colleagues here will not mind. 
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In your undertaking, as I interpreted one of your answers 
today, to review the CN Express offices in Atlantic Canada, it 
seems to me you said you undertook to review Campbellton, 
Sydney and Charlottetown. My understanding was that you 
had undertaken to review the whole can of worms, if you like, 
in Atlantic Canada. That was my understanding. 


I am putting a question specifically now on behalf of my 
colleague from Madawaska-Victoria, Mr. Corbin, who cannot 
be here because he is serving on the second most important 
committee of the House at the moment, the Constitution 
Committee. He asked me if I would ask you whether or not 
you are in fact reviewing the situation at Edmundston, and on 
my own behalf I would like to ask if you are reviewing the 
situation at Newcastle, particularly in view of the fact that the 
Newcastle office has already been closed for more than two 
months. 

Mr. Bandeen: I think I undertook to take a look at the total 
maritime picture and the various terminals that it is suggested 
be closed. We have taken a look and reviewed them all and the 
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responsabilité est que les trains arrivent a l’heure, conformé- 
ment a notre accord avec VIA. Evidemment, si nous pouvons 
faire encore mieux, c’est trés bien pour tout le monde. Par 
contre, si nous avons des retards, nous ne recevrons pas les 
incitations prévues, du fait de l’application de régles trés 
compliquées. Les incitations prévues, du fait de l’application. 


M. Mayer: Merci, monsieur le président. 


Le président: Si vous me le permettez, je voudrais poser une 
question ou deux. Vous pouvez refuser de répondre a la 
premiere, si vous le voulez, monsieur Bandeen, puisque je vous 
demanderais un avis personnel. 


Pensez-vous que le transport des passagers par chemin de fer 
a un avenir, au Canada? 


M. Bandeen: Je voudrais faire trés attention 4 la réponse 
que je vais vous donner. Considérant le systéme actuel, c’est-a- 
dire, surtout, le systéme fiscal et le financement indirect des 
autres modes de transport, je ne pense pas que le transport de 
voyageurs par chemin de fer puisse étre économique, dans un 
avenir immeédiat. Cela ne signifie cependant pas que ce genre 
de service n’a pas d’avenir, puisqu’il s’agit en fait d’une 
décision du gouvernement et de la population. Si l’on veut un 
service voyageur, et si l’on est prét a tenir compte des avanta- 
ges et désavantages qu’il y a a financer indirectement le 
transport routier et le transport aérien, on doit se préparer a 
accorder le méme type d’avantages au transport par voie 
ferrée, et, dans ce cas, l’avenir peut étre trés prospére. A ma 
connaissance, c’est précisément la décision qui a été prise, dans 
la mesure ou le financement partiel accordé a la société VIA 
refléte le désir d’avoir de bons services de transport des 
voyageurs par chemin de fer. 


Le président: Je pourrais aller plus loin sur le méme sujet 
mais je ne le ferai pas. Je voudrais en effet aborder maintenant 
le CN Express. Je sais que beaucoup de reproches ont déja été 
faits au CN 4 ce sujet, et j’hésite 4 continuer dans la méme 
veine mais je suis certain que mes collégues ne m’en voudront 
pas. 


Si j'ai bien compris votre réponse de tout a l’heure, vous 
vous étes engagé a examiner les activités des bureaux de CN 
Express dans les provinces atlantiques, c’est-a-dire de Camp- 
bellton, Sydney et Charlottetown. 


Cependant, je voudrais vous poser une question au nom de 
mon collégue de Madawaska-Victoria, M. Corbin, qui ne peut 
pas participer a la séance aujourd’hui car il fait partie du 
deuxiéme comité le plus important, en ce moment, c’est-a-dire 
le Comité sur la Constitution. I] voudrait savoir si vous allez 
examiner également la situation 4 Edmundston et, quant a 
moi, je voudrais savoir si vous ferez de méme a Newcastle, 
étant donné que ce bureau est fermé depuis plus de deux mois 
déja. 


M. Bandeen: Je me suis engagé a examiner la situation dans 
"ensemble des provinces maritimes, et, surtout, pour les 
bureaux qui pourraient étre fermés. Evidemment, ceux qui 
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ones that come to the top for detailed review are indeed 
Charlottetown, Sydney and Campbellton, primarily because of 
their size, the size of their staffs and the significance of the 
traffic moving through them. However, I have not seen the 
results of this review. 


I apologize for having been out of Montreal for a consider- 
able length of time off and on, and I hope to get the results of 
all this next week. I think I cautioned at the time, and I would 
like to caution so again, that I do not want to raise false hopes 
in the breasts of the people involved, but I think we are going 
to concentrate in great detail on the three that have been 
mentioned frequently tonight. We are also taking a look at the 
others and seeing how the patterns fit together, and I should 
have a report on that early next week. 


The Chairman: One final question. You are going to arrange 
contracts with local trucking firms in those areas where 
express service is being closed out. The concern I have with 
regard to that is whether or not you are really going to have 
any control in that contract over the manner in which the 
person or the firm with whom you sign the contract functions. 
For instance, will that contract contain penalties for failing to 
deliver on time, or incentives for delivering ahead of time? For 
instance, in the Miramichi area, automobile dealers requiring 
parts used to get them overnight from Saint John, and it is 
now taking two to three days to get the same parts. That, by 
the way, is not the same level of service. So I would like to 
know, and I think it is important for the people in these areas 
to know, whether you are going to negotiate contracts that you 
can enforce, or whether you are going to be at the mercy and 
the whim of the firm with whom you make the contract. 


Mr. Bandeen: | cannot give your first-hand evidence on that. 
I must confess not to have seen copies of the contracts or even 
talked to the people negotiating, but I would be absolutely 
amazed if we do not negotiate contracts that we can enforce. 
The best way to enforce a contract is usually to change the 
contractor if he indeed does not perform. I will certainly look 
into it, and if there is anything different on that I will come 
back to you. 


The Chairman: You are right that you will probably be in 
trouble. 

Yes, Mr. Benjamin. 

Mr. Benjamin: | did not want to interrupt your question, but 
would you allow a supplementary to yours? 

The Chairman: Oh yes, | think we can be that flexible. 

Mr. Benjamin: It is a double-barrelled supplementary .. . 


The Chairman: [ would have thought it would be, yes. 


Mr. Benjamin: ... on what you raised regarding the inter- 
line contracts. 


CN’s material said that the shippers would pay a combina- 
tion rate of CN plus add-on rate, but when you were before 
the committee before you aid shippers would pay the CN 
through-rate, origin to destination, even if part of the trip was 
on interline. 
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font Pobjet de l’étude prioritaire sont ceux de Charlottetown, 
Sydney et Campbellton, a cause de leur taille et de l’impor- 
tance du trafic dont ils s’occupent. Cela dit, je n’ai pas encore 
vu les résultats de l’étude. 


Je vous demande de m’en excuser, c’est parce que j’ai 
souvent été éloigné de Montréal, ces derniers temps. J’espére 
pouvoir jeter un coup d’ceil la-dessus la semaine prochaine. 
Toutefois, comme je l’avais dit l'autre fois et comme je tiens a 
le répéter aujourd’hui, je ne voudrais pas susciter d’espoir 
injustifié chez ceux qui s’intéressent a cette question. Nous 
allons néanmoins nous intéresser en particulier aux trois qui 
ont été mentionnés le plus souvent ce soir. Nous examinerons 
aussi la situation des autres et j’aurai un rapport la-dessus au 
début de la semaine prochaine. 


Le president: Une derniére question. Vous allez passer des 
contrats avec les sociétés de camionnage local dans les régions 
qui seront dépourvues de service express. Je me demande 
cependant si vous allez étre en mesure de contrdler les activités 
des personnes ou entreprises avec lesquelles vous allez signer 
des contrats. Ainsi, ces contrats contiendront-ils des pénalités 
pour les livraisons en retard ou, au contraire, des incitations 
pour les livraisons a l’avance? Je vous demande cela parce que, 
dans le temps, dans la région de Miramichi, les vendeurs 
d’automobiles qui avaient besoin de piéces détachées pouvaient 
les recevoir, pendant la nuit, de Saint-Jean. Aujourd’hui, il 
leur faut attendre deux ou trois jours. Le service qu’ils recoi- 
vent n’est donc plus du tout de la méme quanlité. Je voudrais 
donc savoir, au nom des populations de ces régions, si vous 
allez avoir le moyen de faire respecter vos contrats ou si vous 
serez a la merci des entreprises? 


M. Bandeen: Malheureusement, je ne connais pas personnel- 
lement cette situation. En effet, je n’ai pas encore vu de copie 
de ces contrats et je n’ai pas discuté avec les gens qui sont 
chargés de les négocier. Je serais cependant extrémement 
surpris si nous n’étions pas en mesure de faire respecter nos 
contrats. La meilleure méthode, pour ce faire, est générale- 
ment de changer l’entreprise si l’on n’est pas satisfait des 
résultats. Cela étant, j’examinerai la situation personnellement 
et, si j’ai quelque chose a ajouter, je vous en ferai part. 


Le président: Je dois vous dire que vous aurez probablement 
des difficultés. 


Monsieur Benjamin. 


M. Benjamin: Je ne voudrais pas vous interrompre mais 
puis-je poser une question supplémentaire? 


Le président: Certainement. 


M. Benjamin: En fait, c’est une question supplémentaire 
double. 

Le président: Je n’en suis pas surpris. 

M. Benjamin: Elle concerne également ces contrats. 


Les documents du CN indiquent que les expéditeurs paient 
un tarif combiné c’est-a-dire le tarif du CN auquel on ajoute 
une surcharge. Cependant, lors d’une comparution précédente, 
vous aviez dit que les expéditeurs paieraient le tarif du CN, du 
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Mr. Bandeen: They would have a CN waybill from origin to 
destination. If I said CN rate I was wrong. There will be a 
waybill and we will have the responsibility for the movement. 
It will be one waybill covering the shipment from origin to 
destination, even if it is picked up by the interline. I am sorry. 
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Mr. Benjamin: We will check the minutes. Perhaps I misun- 
derstood you. I understood that there would be a one-through 
rate, but now we are getting add-on rates. May | fire the 
second barrel of my question, Mr. Chairman. I was under the 
impression that your review and reconsideration was not of 
just the Atlantic provinces. But if I was wrong in what I 
understood, surely you would take into the reconsideration 
review points in northern Ontario and Manitoba and some 
other parts of Canada where they have either none at all or 
only little alternative service. 


Mr. Bandeen: We have said from the very beginning, Mr. 
Benjamin, that if there is no alternative service, we are going 
to provide them with the service. We have undertaken that 
from Day One. There are five major groups of places which 
are not served by road and not served by truck, one of them 
being northern Manitoba; there is one in northern British 
Columbia also. I do not have the others offhand. There are 
some in northern Ontario. We have undertaken to look after 
them from Day One and we intend to do that. 


As I remember it, my commitment, was to look at the 
Atlantic region, the maritime region, because Newfoundland is 
not involved... 


Mr. Benjamin: Right. 


Mr. Bandeen: .. . and we have done that. We certainly have 
not redone the work on the rest of the country. There are no 
areas in the maritimes that are not served by road. 


The Chairman: Such as they are. 


Mr. Bandeen: It is the one part of the country that has all 
our rail lines duplicated by a road or highway service. 


Mr. Benjamin: The roads are as bad as the tracks. 


The Chairman: Worse in northern New Brunswick. In fact, 
truckers pay a 25 per cent surcharge on insurance to truck on 
roads in northeastern New Brunswick. Mr. Mazankowski had 
asked to raise a point of order, I believe. 


Mr. Mazankowski: Yes, Mr. Chairman. Before I do, just 
one short question, if I may. 

The Chairman: I think we will indulge you on that, yes. 

Mr. Mazankowski: Dr. Bandeen, you indicated that you had 


been to New York for some money and that you had acquired 
some funding at 14 per cent. Have you ever borrowed money 
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point de départ au point de livraison, méme si une partie du 
trajet concernait une voie intermédiaire. 


M. Bandeen: Ce que je voulais dire, c’était que les expédi- 
teurs auraient un connaissement du CN du point de départ au 
point d’arrivée. Je ne voulais pas dire qu’ils paieraient le tarif 
du CN. II s’agira simplement d’un seul connaissement, du 
point d’origine au point de destination, méme si le trajet n’est 
pas direct. 


M. Benjamin: Nous vérifierons le procés-verbal. Peut-étre 
vous aie-je mal compris. Je pensais qu'il y aurait un tarif 
unique, mais maintenant j’ai compris qu'il y aurait des sur- 
charges. Puis-je passer a la deuxiéme partie de ma question, 
monsieur le président? J’avais cru comprendre que votre étude 
ne porterait pas seulement sur les provinces atlantiques. Si je 
m’étais trompé a ce sujet, seriez-vous prét mainteant, a entre- 
prendre le méme type d’étude pour le nord de I’Ontario et le 
Manitoba, ainsi que pour d’autres régions du pays ou il n’y a 
pas du tout de service ou des services de remplacement fort 
limités? 

M. Bandeen: Nous avons dit dés le départ, monsieur Benja- 
min, que nous assurerions le service la ot il n’y a pas de 
solution de remplacement. Nous nous sommes engagés 4 cela 
dés le départ. II y a 5S secteurs principaux qui ne sont pas 
desesrvis par la route et ne recoivent donc pas de service de 
camionnage, 2 d’entre eux étant le nord du Manitoba et le 
nord de la Colombie-Britannique. Je crois que le Nord de 
l’Ontario est également sur cette liste. Nous avons donc I’in- 
tention comme nous I’avions dit au début, d’assumer ces 
services. 


x 


Si je me souviens bien, je m’étais engagé a examiner la 
situation des provinces de l’atlantique parce que Terre-Neuve 
n’est pas... 


M. Benjamin: C’est exact. 


M. Bandeen: ...et nous l’avons fait. Par contre, nous 
n’avons pas refait tout pour l’ensemble du pays. I] n’y a pas de 
régions dans les maritimes qui ne soient pas desservies par la 
route. 


Le president: Si l’on peut appeler cela des routes! 


M. Bandeen: C’est la seule région du pays ou toutes nos 
voies ferrées sont doublées par des routes. 


M. Benjamin: Mais les routes sont en aussi mauvaise état 
que les voies ferrées. 


Le président: Dans le Nord du Nouveau-Brunswick, elles 
sont pires. En fait, les camionneurs paient 25 p. 100 de plus 
pour étre assurés lorsque leur camion utilise les routes du 
Nouveau-Brunswick. M. Mazankowski voulait faire un rappel 
au réglement, je crois. 


M. Mazankowski: Oui, monsieur le président. Avant cela, 
puis-je poser une bréve question? 
Le président: Je pense que nous pouvons |’accepter. 


M. Mazankowski: Vous avez dit, monsieur Bandeen, que 
vous aviez obtenu des fonds, 4 New York, a 14 p. 100. 
Avez-vous cependant déja emprunté de l’argent a la province 
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from the Province of Alberta, specifically the Alberta Heritage 
Trust Fund? 


Mr. Bandeen: No, we have not. We have been in discussion 
with them and there have ben indications from them that they 
would look favourably on a loan to us. We may very well go 
back to them later this year, because we expect to have to raise 
another $300 million-plus this year to cover our anticipated 
capital expenditures, and the Heritage Fund is one of the 
sources we are looking at. 


Mr. Mazankowski: On the point of order, Mr. Chairman, 
which arises in part from the suggestion you made, I must say 
that I really am appalled at the costs and the implications 
involved in the destruction of the bridge, and the tremendous 
cost to CN and to other people who endured shipping disrup- 
tions and the costs that were associated with it. I am wonder- 
ing, Mr. Chairman, as you suggested, whether as a committee 
we might not be able to take a look at this? We need to see 
whether there is anything that we might in terms of recom- 
mending a course of action perhaps to the Minister of Trans- 
port. It may very well be a fact of course, that it has been 
looked at, and there is not anything that can be done but we 
are keenly interested in the welfare of the transportation 
industry in this country, and I must say I find it grossly unfair 
that, given the damage that was sustained... 


An hon. Member: Hear, hear! 


Mr. Mazankowski: ... and the fact that there is little or no 
recourse, I consider it really unfair to a Canadian company, 
Crown corporation or otherwise, that there is no realistic 
recourse of action. I am wondering whether you might not 
consider that as chairman and perhaps in discussion with the 
Clerk. 


I am not sure what we have in terms of research for our 
committee, but I think this is an area we as a Comittee should 
really take a look at. From the standpoint of benefiting from 
some research assistance perhaps this kind of work could be 
going on at the same time as we are doing other work in our 
committee. Perhaps even the Library of Parliament might be 
asked to look at this. I think it is very important. 


If we do nothing about it now, it will get tossed aside, swept 
under the rug and, who knows, we might have another incident 
like that with the same kind of results and consequences. I am 
wondering whether you might take it upon yourself seeing as 
how you did suggest it originally, perhaps to look into the 
matter. 
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The Chairman: | will comment, but Mr. Benjamin wants to 
speak to that too. 


Mr. Benjamin: On Mr. Mazankowski’s point of order, | 
agree entirely, whether it is a Crown corporation or a private 
company. The only way CNR could get even with the Japa- 
nese would be to send a CNR ship to Japan, knock down one 
of their bridges, leave them $1 million, and come home. 


The Chairman: They might not get away with it, though. 
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de |’Alberta, c’est-d-dire, plus particuliérement, au Alberta 
Heritage Trust Fund? 


M. Bandeen: Non. Nous avons eu des discussions a cet effet 
et on nous a fait comprendre qu’une demande de notre part 
serait examinée d’un ceil trés favorable. I] se peut fort bien que 
nous y ayons recours plus tard dans l’année, car nous pensons 
qu’il nous faudra obtenir $300 millions de plus, cette année, 
pour couvrir nos dépenses en capital. Si tel est le cas, nous 
examinerons cette possibilité. 


M. Mazankowski: Mon rappel au réglement, monsieur le 
président, concerne l’une des suggestions qui ont été faites plus 
tét. Je dois dire en effet que je suis vraiment abasourdi par 
l’énormité des coiits, pour le CN et pour les utilisateurs, ainsi 
que par les conséquences de la destruction du pont. Ne serait-il 
pas possible de réexaminer cela, monsieur le président? Peut- 
Etre notre Comité pourrait-il faire des recommandations a ce 
Sujet au ministre des Transports? Evidemment, il est fort 
possible que l’analyse ait déja été effectuée et qu’il n’y ait rien 
d’autre a faire. Cependant, nous sommes particuli¢érement 
intéressés par la santé de notre industrie du transport et je dois 
dire que je trouve absolument injuste, étant donné les dégats 
subis... 


Une voix: Bravo! 


M. Mazankowski: ...qu’il n’y ait plus de recours. Cela 
serait tout a fait injuste pour les entreprises canadiennes, 
privées ou publiques. Ne pourriez-vous donc pas envisager 
cette demande, monsieur le président, peut-étre aprés en avoir 
discuté avec le greffier? 


Je ne sais pas si notre mandat nous permettrait d’effectuer 
une telle analyse mais je pense que nous devrions le faire. 
Peut-étre pourrions-nous demander l’aide de la Bibliothéque 
du Parlement, afin d’effectuer les recherches nécessaires, 
parallélement a nos autres responsabilités. Je crois en effet que 
cela est trés important. 


Si nous ne réagissons pas, tout se fera discrétement et nous 
pourrons fort bien nous retrouver avec un autre accident ayant 
les mémes conséquences. Etant donné que vous en aviez fait la 
suggestion tout a l’heure, peut-étre pourriez-vous voir ce qu’il 
serait possible de faire. 


Le président: Avant de vous répondre, je donnerai la parole 
a M. Benjamin, qui voudrait s’exprimer 4 ce sujet. 


M. Benjamin: Je suis tout a fait d’accord avec ce qu’a dit M. 
Mazankowski, qu’il s’agisse d’une société publique ou privée. 
Evidemment, si le CN voulait se venger, il serait obligé 
d’envoyer l’un de ses bateaux au Japon pour démolir l’un de 
leurs ponts. Le CN leur donnerait un million de dollars et 
reviendrait. 


Le président: Ils ne s’en tireraient peut-étre pas aussi 
facilement. 
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Mr. Benjamin: But in addition to the point Mr. Mazankow- 
ski raises, I think the whole matter of public liability in all 
kinds of mishaps in transportation, no matter what mode, is 
something we could look at, and specifically the point Mr. 
Mazankowski raises. If there is some way under estimates or a 
reference from the Government House Leader that we could 
spend some time on it during February, when we will not have 
much before us, I think it would be a great idea. 


The Chairman: Mr. Bloomfield and Mr. Fisher. 


Mr. Bloomfield: Mr. Chairman, I like the suggestion made 
by Mr. Mazankowski, but I was sitting here thinking, back in 
my municipal life the township had $3 million coverage and 
the county had $5 million coverage and here we are talking 
about. Canada with $1.25 million. It is ridiculous. I think we 
would be well advised to look into it. 


The Chairman: Mr. Fisher, did you wish to comment on this 
too? 


Mr. Fisher: I think it is a great idea. I would like to follow 
up the idea of going to the Library of Parliament. It seems to 
me the task forces that have been working have been able to do 
that. Surely we can make a call on the same services. 


The Chairman: It would take them too long. 


I just might point out, as Mr. Benjamin knows, we had a 
general discussion on the types of things our committee should 
be doing in our last subcommittee meeting, and we talked 
about asking for a general reference from the House to take 
some in-depth looks at various aspects of transportation in 
Canada, and this is one of the things I should like to discuss. It 
is the purpose for calling the subcommittee meeting for next 
Tuesday, and it is one of the things I would like to discuss in 
more detail there. Obviously, if the committee wishes to look 
into any aspect of transportation, I am prepared to go to the 
Government House Leader seeking such a reference, and we 
will, of course, have to devise our strategy at the time. That 
will be done in consultation with the subcommittee as well, 
and the committee will be kept informed of what the subcom- 
mittee is doing so we will be moving in concert. 


Mr. Benjamin: Mr. Chairman, a further point of order on 
business the subcommittee might consider—the submission 
that has been made to us by the Canadian Brotherhood of 
Railway, Transport and General Workers on CN Express. I 
would hope the steering committee will look at that. Again, if 
it means only submitting an interim report to the House on the 
CNR’s annual statement for us to be enabled to continue our 
terms of reference, I think we should go into their submission, 
in spite of what Mr. Bandeen has said to us, or because of it, 
and to allow ourselves more time only make an interim report 
and then later on a final report on the CN’s annual report. I 
would like to urge that this matter also be considered by the 
steering committee as a matter for the committee to consider 
under our present term of reference—the CNR’s annual 
report. 
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M. Benjamin: Je crois néanmoins que le probléme de la 
responsabilité publique, dans tous les cas d’accidents de trans- 
port, quel qu’en soit le mode, devrait faire l’objet de notre 
analyse détaillée. Cela est particuliérement vrai pour le sujet 
mentionné par M. Mazankowski. Si nous pouvions nous occu- 
per de cela pendant le mois de février, lorsque nous n’aurons 
pas beaucoup de travaux, je pense que cela serait une excel- 
lente idée. 


Le president: M. Bloomfield puis M. Fisher. 


M. Bloomfield: J’apprécie la suggestion de M. Mazan- 
kowski, monsieur le président, mais, en méme temps, je me 
souviens que, lorsque je travaillais pour une municipalité, 
celle-ci avait une assurance de trois millions de dollars et le 
comté lui-méme avait une assurance de 5 millions de dollars. 
Or, nous apprenons que le Canada a une assurance de 1.25 
millions de dollars. C’est absolument ridicule. Je crois qu’il 
faudrait revoir tout cela. 


Le president: Monsieur Fisher, vouliez-vous parler du méme 
sujet? 


M. Fisher: Je pense que c’est une excellente idée. Je vou- 
drais d’ailleurs appuyer l’idée d’avoir recours a la Bibliothéque 
du Parlement. I] me semble que les comités spéciaux ont pu 
profiter de ses services et je pense que nous pourrions faire de 
méme. 


Le president: Cela lui prendrait trop longtemps. 


Je voudrais signaler tout de suite, comme le fait M. Benja- 
min, que nous avons eu une discussion d’ordre général, lors de 
la derniére réunion du sous-comité, des activités futures de 
notre comité. Ainsi, nous avions envisagé de demander 4a la 
Chambre un mandat général qui nous permettrait d’examiner 
en détail des aspects particuliers des problémes de transport au 
Canada. La question qui vient d’étre mentionnée pourrait étre 
étudiée dans le cadre d’un tel mandat. J’ai l’intention de réunir 
le sous-comité mardi prochain et c’est l’une des choses qui 
seront soumises a la discussion, 4 ce moment-la. Evidemment, 
si le comité veut examiner un probléme quelconque de trans- 
port, je suis prét 4 en demander le mandat au leader du 
gouvernement en Chambre, aprés quoi nous élaborerons la 
stratégie apropriée. Le sous-comité va donc discuter de cela et 
j informerai le comité des résultats de cette discussion. 


M. Benjamin: Je voudrais faire une autre remarque, mon- 
sieur le président. II] s’agit du mémoire qui nous a été adressé 
par la Fraternité canadienne des cheminots, employés du 
transport et autres ouvriers, au sujet du CN Express. J’espére 
que le Comité directeur examinera ce mémoire avec sérieux et, 
si cela signifie que nous soyons obligés de ne soumettre qu’un 
rapport intérimaire 4 la Chambre des communes, au sujet des 
finances du CN, afin de préserver notre mandat, je pense que 
nous devrions le faire, malgré ce que nous a dit M. Bandeen, 
ou a cause de ce qu’il nous a dit. En d’autres mots, nous 
devrions nous donner le temps suffisant, en soumettant un 
rapport intérimaire. Je demanderais également que ce problé- 
me soit soumis au Comité directeur, afin d’envisager de le faire 
étudier par notre comité, dans le cadre de son mandat actuel 
relatif au CN. 
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The Chairman: We will discuss that at Tuesday’s meeting as 
well, Mr. Benjamin, at 11:00 a.m. 

Mr. Mayer: One brief suggestion, if I could. I do not know 
whether it is possible or not, but the Wheat Board is respon- 
sible to Parliament through the Minister of Transport, and I 
am wondering if it would be possible to get a reference to get 
the Wheat Board in front of us as a result of that. I know the 
Wheat Board is not a government department and does not 


really operate in terms of estimates, but they recently - 


announced that there was a deficit in the oat pool which will 
involve the expenditure of some government money. I wonder 
if the Chairman would take it upon himself to bring that up at 
the steering committee meeting, to see if there is a possibility 
of getting a reference to bring the Wheat Board in front of us. 


The Chairman: It seems to me the Wheat Board is usually 
called before the Agriculture Committee. Anyhow, we will 
discuss it, by all means, at the subcommittee. 


Mr. Mayer: We had the Wheat Board in front of the 
Transport Committee last year, with Mr. Mazankowski there 
beside them as Minister of Transport. 


The Chairman: Okay. 
Mr. Benjamin: He was providing the estimates for them. 
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The Chairman: All right. We will definitely look at it. 
Before adjourning the meeting I want, of course, to thank Dr. 
Bandeen and the other witnesses who were here. I know the 
day was long, but to us it was worth it, and I know that you 
are off to some business in Europe in the near future. I want to 
wish you bon voyage. I think there is a lot of enthusiasm in this 
committee for matters of transportation, and we look forward 
with that enthusiasm to having you back on your 1980 report. 
I hope you can look forward to it with the same enthusiasm, 
Dr. Bandeen. 


Thank you very much. 
The meeting is adjourned to the call of the Chair. 


Transport 


22-1-1981 


[ Translation] 


Le president: Nous discuterons également de cela lors de la 
réunion de mardi, monsieur Benjamin, a 11 heures. 


M. Mayer: Je voudrais faire une suggestion. Puisque la 
Commission du blé reléve du ministre des Transports, je me 
demande si nous ne pourrions pas la convoquer. Je sais qu’il ne 
s’agit pas la d’un organisme gouvernemental et qu’il ne soumet 
donc pas de budget comme les ministéres mais je me souviens 
que la Commission a récemment annoncé qu’il y aurait un 
déficit dans le «pool» de l’avoine, exigeant des crédits gouver- 
nementaux. Le président peut-il s’engager a soumettre égale- 
ment ce probléme au Comité directeur, afin d’envisager de 
convoquer la Commission du blé? 


Le président: I] me semble que cette Commission témoigne 
généralement devant le Comité de |’Agriculture. Quoi qu’il en 
soit, je soumettrai le probléme au sous-comité. 


M. Mayer: La Commission du blé a déja témoigné devant le 
comité des Transports, l’an dernier, lorsque M. Mazankowski 
était ministre. 


Le président: Trés bien. 


M. Benjamin: C’est parce que le ministre présentait le 
budget de la Commission. 


Le président: Trés bien. Nous examinerons cette question. 
Avant de lever la séance, je voudrais remercier 4 nouveau M. 
Bandeen et les personnes qui l’accompagnaient. Je sais que la 
séance a été longue mais, pour nous, elle a été trés utile. 
Puisque vous partez trés bient6t en Europe, je tiens 4 vous 
souhaiter bon voyage. Vous avez constaté que les membres du 
Comité portent un intérét considérable aux problémes de 
transport et vous pouvez étre certains que cet intérét n’aura 
pas diminué lorsque vous reviendrez nous soumettre votre 
rapport pour 1980. 


Merci beaucoup. 
La séance est levée. 
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ORDER OF REFERENCE ORDRE DE RENVOI 


Wednesday, March 4, 1981 Le mercredi 4 mars 1981 


ORDERED,—That Transport Votes 10c, I5c, 36c, 65c, IL EST ORDONNE,— Que les crédits 10c, 15c, 36c, 65c, 
70c, 75c and 92c for the fiscal year ending March 31, 1981, be 70c, 75c et 92c, Transports, pour l’année financiére se termi- 


referred to the Standing Committee on Transport. nant le 31 mars 1981, soient déférés au Comité permanent des 
transports. 
ATTEST: ATTESTE: 


Le Greffier de la Chambre des communes 
C. B. KOESTER 
The Clerk of the House of Commons 
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REPORT TO THE HOUSE 


Tuesday, January 27, 1981 


The Standing Committee on Transport has the honour to 
present its 


FOURTH REPORT 


In accordance with its permanent Order of Reference sec- 
tion 38(1.1) contained in An Act respecting Canadian Nation- 
al Railways, Chapter C-10, Revised Statutes of Canada 1970, 
as amended by Chapter 34, 1977-78 Statutes of Canada 26-27 
Elizabeth II, your Committee has considered the Annual 
Report of the Canadian National Railways for 1979 and 
submits an interim report. 

Your Committee recommends that the Government consider 
the advisability of requiring Canadian National Railways to 
continue the CN Express Service at the minimum of the 1979 
level. 

A copy of the relevant Minutes of Proceedings and Evidence 
(Issue No. 21) is tabled. 


Respectfully submitted, 


Transport 
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RAPPORT A LA CHAMBRE 


Le mardi 27 janvier 1981 


Le Comité permanent des transports a l’honneur de présen- 
ter son 


QUATRIEME RAPPORT 


Conformément a son Ordre de renvoi permanent paragraphe 
38(1.1) de la Loi-concernant les Chemins de fer nationaux du 
Canada, chapitre C-10 des Statuts révisés du Canada 1970, 
modifiée par le chapitre 34 des Statuts du Canada de 1977- 
1978, 26-27 Elizabeth II, votre Comité a étudié le rapport 
annuel du Canadien National pour l’année 1979 et présente 
son rapport intérimaire. 

Votre Comité recommande que le Gouvernement étudie la 
possibilité d’obliger les Chemins de fer nationaux du Canada a 
continuer d’assurer le service des Messageries du CN au 
niveau minimal de 1979. 

Un exemplaire des procés-verbaux et témoignages s’y rap- 
portant (fascicule n° 21) est déposé. 

Respectueusement soumis, 


Le président 


Maurice A. Dionne 


Chairman 
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MINUTES OF PROCEEDINGS 


THURSDAY, MARCH 12, 1981 
(36) 


[ Text] 


The Standing Committee on Transport met at 3:36 o’clock 
p.m. this day, the Chairman, Mr. Dionne (Northumberland- 
Miramichi) presiding. 

Members of the Committee present: Messrs. Benjamin, 
Bockstael, Campbell (LaSalle), Deniger, Dionne (Northum- 
berland- Miramichi), Ellis, Forrestall, Mayer, Mazankowski, 
McKnight, McRae and Turner. 


Other Member present: Mr. Thomson. 


Appearing: Mr. Robert Bockstael, M.P., Parliamentary 
Secretary to the Minister of Transport. 


Witnesses: From the Department of Transport: Mr. Arthur 
Kroeger, Deputy Minister; Mr. Gordon Sinclair, Administra- 
tor, Canadian Marine Transportation Administration; Mr. 
Robert Giroux, Administrator, Canadian Surface Transporta- 
tion Administration and Mr. Walter McLeish, Administrator, 
Canadian Air Transportation Administration. 


The Order of Reference, dated Wednesday, March 4, 1981, 
being read as follows: 


ORDERED,—That Transport Votes 10c, 15c, 36c, 65c, 
70c, 75c and 92c for the fiscal year ending March 31, 1981, be 
referred to the Standing Committee on Transport. 


By unanimous consent, the Committee considered Votes 
10c, I5c, 36c, 65c, 70c, 75c and 92c under TRANSPORT. 


Mr. Bockstael and Mr. Kroeger made statements and, with 
the witnesses, answered questions. 


At 5:40 o’clock p.m., the Committee adjourned until 8:00 
o’clock p.m. this day. 


EVENING SITTING 
(37) 

The Standing Committee on Transport met at 8:15 o’clock 
p.m. this day, the Chairman, Mr. Dionne (Northumberland- 
Miramichi) presiding. 

Members of the Committee present: Messrs. Bockstael, 
Dionne (Northumberland- Miramichi), Ellis, Forrestall, Gass, 
McKnight, Penner and Turner. 


Appearing: Mr. Robert Bockstael, M.P., Parliamentary 
Secretary to the Minister of Transport. 


Witnesses: From the Department of Transport: Mr. Walter 
McLeish, Administrator, Canadian Air Transportation 
Administration; Mr. Gordon Sinclair, Administrator, Canadi- 
an Marine Transportation Administration and Mr. Robert 
Giroux, Administrator, Canadian Surface Transportation 
Administration. 


The Committee resumed consideration of its Order of Ref- 
erence dated March 4, 1981 relating to the Supplementary 
Estimates (C) for the fiscal year ending March 31, 1981. (See 
Minutes of Proceedings, Thursday, March 12, 1981, Issue 
No. 23). 


PROCES-VERBAL 


LE JEUDI 12 MARS 1981 
(36) 


[ Traduction] 


Le Comité permanent des transports se réunit aujourd’hui a 
15 h 36 sous la présidence de M. Dionne (Northumberland- 
Miramichi) (président). 


Membres du Comité présents: MM. Benjamin, Bockstael, 
Campbell (LaSalle), Deniger, Dionne (Northumberland- 
Miramichi), Ellis, _Forrestall, Mayer, |Mazankowski, 
McKnight, McRae et Turner. 


Autre député présent: M. Thomson. 


Comparait: M. Robert Bockstael, député, Secrétaire parle- 
mentaire du ministre des Transports. 


Témoins: Du ministére des Transports: M. Arthur Kroeger, 
sous-ministre; M. Gordon Sinclair, administrateur, Adminis- 
tration canadienne du transport maritime; M. Robert Giroux, 
administrateur, Administration canadienne du transport de 
surface; M. Walter McLeish, administrateur, Administration 
canadienne du transport aérien. 


Lecture est faite de l’ordre de renvoi suivant du 4 mars 
1981: 


IL EST ORDONNE,—Que les crédits 10c, 15c, 36c, 65c, 
70c, 75c et 92c, Transports, pour |’année financiére se termi- 
nant le 31 mars 1981, soient deférés au Comité permanent des 
transports. 


Du consentement unanime, le Comité étudie les crédits 10c, 
I5c, 36c, 65c, 70c, 75c et 92c sous la rubrique TRANS- 
PORTS. 


M. Bockstael et M. Kroeger font des déclarations puis, avec 
les temoins, répondent aux questions. 


A 17h 40, le Comité suspend ses travaux jusqu’a 20 heures. 


SEANCE DU SOIR 
(37) 

Le Comité permanent des transports se réunit aujourd’hui a 
20h 15 sous la présidence de M. Dionne (Northumberland- 
Miramichi) (président). 


Membres du Comité présents: MM. Bockstael, Dionne 
(Northumberland-Miramichi), Ellis, _ Forrestall, | Gass, 
McKnight, Penner et Turner. 


Comparait: M. Robert Bockstael, députe, Secrétaire parle- 
mentaire du ministre des Transports. 


Témoins: Du _ ministére des Transports: M. Walter 
McLeish, administrateur, Administration canadienne du trans- 
port aérien; M. Gordon Sinclair, administrateur, Administra- 
tion canadienne du transport maritime; M. Robert Giroux, 
administrateur, Administration canadienne du transport de 
surface. 


Le Comité reprend |’étude de son ordre de renvoi du 4 mars 
1981 portant sur le budget supplémentaire (C) pour l’année 
financiére se terminant le 31 mars 1981. (Voir procés-verbal 
du jeudi 12 mars 1981, Fascicule n° 23). 
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The Committee resumed consideration of Votes 10c, 15c, Le Comité reprend l’étude des crédits 10c, I5c, 36c, 65c, 
36c, 65c, 70c, 75c and 92c under TRANSPORT. 70c, 75c et 92c sous la rubriquae TRANSPORTS. 

The Parliamentary Secretary and the witnesses answered Le secrétaire parlementaire et les temoins répondent aux 
questions. questions. 

At 9:52 o’clock p.m., the Committee adjourned until 9:45 A 21 h 52, le Comité suspend ses travaux jusqu’au mardi 17 
o'clock a.m., Tuesday, March 17, 1981. mars 1981,a9h 45. 


Le greffier du Comité 
Santosh Sirpaul 
Clerk of the Committee 
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EVIDENCE 
(Recorded by Electronic Apparatus) 
Thursday, March 12, 1981 | 
e 1537 
[ Texte] 
The Chairman: Order, please. 


By resolution of this committee, we can hear evidence so 
long as representatives of both the government and the Official 
Opposition parties are here. There are far more than that here; 
in fact, there are representatives of the three parties. So we 
will proceed with the hearing of evidence. 


I might point out to members of the committee that we have 
two subcommittee reports which have not yet been concurred 
in. When I see a quorum, I propose to revert to the concur- 
rence in subcommittee reports so we can get that matter 
cleared from the agenda. 


Our order of reference, dated Wednesday, March 4, 1981, 
reads as follows: 


That Transport Votes 10c, 15c, 36c, 65c, 70c, 75c and 92c 
for the fiscal year ending March 31, 1981 be referred to 
the Standing Committee on Transport. 


So we have before us Supplementary Estimates (C), 1980- 
81, Votes 10c, 15c, and 36c for Marine Transportation Pro- 
gram; Vote 6Sc, Air Transportation Program; and Votes 70c, 
75c, and 92c, Surface Transportation Program. 


TRANSPORT 


A—Department—Marine Transportation Program 


Vote 10c—Marine Transportation—Operating expendi- 
tures—$1 


Vote 15c—Marine Transportation—Capital 
tures—$4,165,000 


Vote 36c—Atlantic Pilotage Authority—To ratify the 
application of appropriations—$ 1 


expendi- 


A—Department—Air Transportation Program 


Vote 65c—Air Transportation—The grants listed in the 
Estimates and contributions—$1 


A—Department—Surface Transportation Program 


Vote 70c—Surface Transportation—Operating expendi- 
tures—$2,462,118 


Vote 75c—Surface Transportation—The grants listed in 
the Estimates—$1 


Vote 92c—Payments to the Canadian National Railway 
Company—$1 

The Chairman: The proper procedure, of course, is to con- 
sider one vote at a time. In the interest of efficiency of time, | 
would propose that, by unanimous consent of the committee, 
we proceed and allow inembers to raise any vote they wish, 
since we have the parliamentary secretary, the deputy minis- 
ter, and the three administrators of the various programs with 
us. They should be prepared to deal with any and all questions. 


TEMOIGNAGES 


(Enregistrement électronique) 
Le jeudi 12 mars 1981 


[ Traduction] 
Le président: A l’ordre, s’il vous plait. 


Conformément a la résolution que nous avons adoptée, nous 
pouvons entendre les temoignages dés que des représentants et 
du parti du Gouvernement et du parti de l’Opposition officielle 
sont présents. Nous avons plus qu’il nous faut puisqu’il y a des 
représentants des trois partis. Nous allons donc commencer. 


J’aimerais vous signaler que deux rapports du sous-comité 
n’ont pas encore été approuvés. Dés que nous aurons le 
quorum, je me propose de les mettre aux voix afin que cette 
question soit réglee. 


Notre ordre de renvoi en date du mercredi 4 mars 1981 est 
le suivant: 


Que les crédits 10c, 15c, 36c, 65c, 70c, 75c, et 92c des 
Transports, pour l’année financiére se terminant le 31 
mars 1981, soient renvoyés devant le Comité permanent 
des transports. 


Nous sommes donc saisis du Budget supplémentaire (C), 
1980-1981, crédits 10c, 15c et 36c—Programme des transports 
par eau; crédit 6Sc—Programme des transports aériens; et 
crédits 70c, 75c et 92c—Programme des transports de surface. 


TRANSPORTS 


A—Ministére—Programme des transports par eau 


Crédit 10c—Transports par eau—Dépenses de fonction- 
nement—$1 


Crédit 15c—Transports par eau—Dépenses en capital— 
$4,165,000 


Crédit 36c—Administration de pilotage de l’Atlantique— 
Pour ratifier affectation de crédits—$1 


A—Ministére—Programme des transports aériens 


Crédit 65c—Transports aériens—Subventions inscrites au 
Budget et contributions—$1 


A—Ministére—Programme de transports de surface 


Crédit 70c—Transports de surface—Dépenses de fonc- 
tionnement—$2,462,118 


Crédit 75c—Transports de surface—Subventions inscrites 
au Budget—$1 


Crédit 92c—Paiements 4 la Compagnie des chemins de 
fer nationaux du Canada—$1 


Le président: La procédure normale veut, bien entendu, que 
nous étudiions ces crédits un par un. Pour aller plus vite, je 
propose, si vous y consentez unanimement, d’autoriser les 
députés a faire porter les questions sur n’importe lequel de ces 
crédits étant donné que sont présents le secrétaire parlemen- 
taire, le sous-ministre et les trois administrateurs de ces pro- 
grammes. Ils devraient pouvoir répondre a toutes les questions. 
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If the committee agrees, I will call all the votes together 
rather than one at a time. Is it agreed? 
Some hon. Members: Agreed. 


TRANSPORT 


A—Department—Marine Transportation Program 
Budgetary 


Vote 10c—Marine Transportation—Operating expendi- 
tures—To authorize the deletion—$1 

Vote 1S5c—Marine Transportation—Capital 
tures—To authorize the transfer—$4,165,000 


Vote 36c—Atlantic Pilotage Authority—To ratify the 
application of appropriations, in the—$1 


expendi- 


A—Department—Air Transportation Program 
Budgetary 


Vote 65c—Air Transportation—The grants listed in the 
Estimates and contributions—$ 1 


A—Department—Surface Transportation Program 
Budgetary 


Vote 70c—Surface Transportation—Operating expendi- 
tures—To extend the purposes of —$2,462,118 


Vote 75c—Surface Transportation—The grants listed in 
the Estimates—$1 


Vote 92c—Payments to the Canadian National Railway 
Company (CN) in accordance with—$1 


The Chairman: I would like to welcome the Parliamentary 
Secretary, Mr. Bockstael—and I do not think we need long 
introductions. With him of course is the Deputy Minister, Mr. 
Kroeger; the Air Administrator, Director, Mr. McLeish; The 
Surface Administrator, Mr. Giroux and the Marine Adminis- 
trator, Mr. Sinclair. We all will note, of course, that Mr. 
Sinclair got a lot of publicity in the last two or three days. I do 
not know if he was referred to by name: Unfortunately, I guess 
it was not the same Gordon Sinclair. Anyway, welcome, Mr. 
Bockstael and gentlemen from the department. 


We will proceed then to an opening statement if there is an 
opening statement. Do you have an opening statement, Mr. 
Bockstael. 


Mr. Robert Bockstael (Parliamentary Secretary to the 
Minister of Transport): A very brief statement, Mr. Chair- 
man. It was indicated to the steering committee that the 
minister could not be here today, but he will attend the 
meetings of the Transport Committee next Tuesday. In the 
meantime, he has asked me to replace him here at this meeting 
as we are looking at the supplementary estimates. 


Members who have a great deal of experience with transport 
realize that this is a usual event, that as the year draws to a 
close there are corrections or adjustments to be made in the 
budgets as circumstances have an effect on different accounts. 
Some of them have not been expended while others have had a 
shortfall, and the process today is mainly a system of transfers 
from one account to another to meet the demands that could 
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Si vous étes d’accord, je mets donc tous les crédits en 
délibération. D’accord? 


Des voix: D’accord. 


TRANSPORTS 


A—Ministére—Programme des transports par eau 

Budgétaire 

Crédit 10c—Transports par eau—Dépenses de fonction- 
nement—Pour autoriser la radiation—$1 


Crédit 15c—Transport par eau—Dépenses en capital— 
Pour autoriser le versement—$4,165,000 


Crédit 36c—Administration de pilotage de l’Atlantique— 
Pour ratifier affectation de crédits—$1 


A—Ministére—Programme des transports aériens 
Budgétaire 


Crédit 65c—Transports aériens—Subventions inscrites au 
Budget et contributions—$1 


A—Ministére—Programme des transports de surface 
Budgétaire 


Crédit 70c—Transports de surface—Dépenses de fonc- 
tionnement—Pour étendre la portée—$2,462,118 


Crédit 75c—Transports de surface—Subventions inscrites 
au Budget—$1 


Crédit 92c—Paiements a la Compagnie des chemins de 
fer nationaux du Canada (CN) conformément au—$1 


Le président: J’aimerais souhaiter la bienvenue au secrétaire 
parlementaire, M. Bockstael. Je ne crois pas nécessaire de 
faire de longues présentations. L’accompagnent, le sous-minis- 
tre, M. Kroeger; l’administrateur des transports aériens, M. 
McLeish; l’administrateur des transports de surface, M. 
Giroux; et l’administrateur des transports par eau, M. Sinclair. 
Nous nous souviendrons tous, bien entendu, que M. Sinclair a 
eu beaucoup de publicité au cours des deux ou trois derniers 
jours. Je ne sais si son nom a été véritablement cité. Malheu- 
reusement, je crois qu'il ne s’agit pas du méme Gordon Sin- 
clair. De toute manére, bienvenue, M. Bockstael et messieurs 
du ministére. 


Nous commencerons donc par la déclaration préliminaire, 
s'il y en a une. Avez-vous une déclaration préliminaire, mon- 
sieur Bockstael? 


M. Robert Bockstael (secrétaire parlementaire du ministre 
des Transports): Une toute petite déclaration, monsieur le 
président. Le comité directeur a été informé que le ministre ne 
pourrait étre présent aujourd’hui, mais qu'il assisterait aux 
réunions du Comité mardi prochain. Entre-temps, il m/’a 
demandeé de le remplacer, s’agissant du budget supplémentaire. 


Les députés connaissant bien les transports comprendront 
que cela n’a rien d’extraordinaire, l'année se terminant, les 
circonstances imposent que des rectifications ou des ajuste- 
ments soient apportés aux différents postes budgétaires. Cer- 
tains s’avérent insuffisants alors que d’autres sont excédentai- 
res. Cet exercice budgétaire d’aujourd’hui consiste a transférer 
les crédits d’un poste a un autre pour satisfaire des demandes 
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not have been anticipated, especially in a year where there was 
a change of government, and there may have been some delay 
in putting certain programs into operation, and therefore the 
intended or anticipated expenditures in those areas have not 
been met. In other areas there is a need for a transfer. And 
this is what we will deal with. We are ready, along with the 
people from the department who have the authority to deal 
with this, to answer questions for you. 


Thank you. 
Mr. Benjamin: Mr. Chairman, on a point of order. 


The Chairman: Mr. Benjamin, on a point of order. 


Mr. Benjamin: I wonder if the parliamentary secretary or 
any of the officials could go into the $1 votes? It might save 
some questioning. I hope you have some explanation for the 
transferring of funds from one place to another—the reasons 
for it. It might save some questioning later. I apreciate the 
parliamentary secretary is trying to be brief but I think we 
should have more than that from him or from the officials for 
openers. 


The Chairman: Mr. Benjamin, I would submit that you can 
elicit that same information when your turn for questioning 
arrives. However, | will allow the parliamentary secretary, if 
he wishes to make a brief reply, to do so, but it is not really a 
point of order; it is a question. 


Mr. Bockstael: Mr. Chairman, | raised that point myself, 
that there are a number of $1 votes. This is a technique that 
the accounting system asks for in making transfers; that is to 
use funds from one authorization by transferring them into 
another. It is a process that has been invoked to balance the 
estimates near their completion. 


Mr. Kroeger, please elaborate on that point. 
The Chairman: Mr. Kroeger. 


Mr. Arthur Kroeger (Deputy Minister, Department of 
Transport): Mr. Chairman, the $1 votes that we have in the 
estimates for this department fall in the usual categories. One 
category is authorizing transfer of funds, which had previously 
been authorized by Parliament for use for one purpose, to 
another purpose rather than allocating new funds. We have 
several of those. 


Parliamentary approval is also required for any deletion of 
debt, and we have a vote of that kind, for example, under 
Marine Transportation; it is a debt of $26,000. There is one 
other one which involves the ratification, I think, of some 
payments that were made in the past having to do with 
pilotage. But there are no what could be called legislative 
changes; we are not seeking to amend any acts through these 
estimates, or anything of that kind. All of the $1 items relate 
to financial administration in one way or another. 
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The Chairman: Thank you. We will now proceed with the 
questioning. As usual, I will allow 20 minutes for the first 


29443—2 


{ Traduction] 


qui n’avaient pu étre prévues, surtout en cette année ou il y a 
eu un changement de gouvernement ayant pu entrainer des 
retards dans l’application de certains programmes et, par 
conséquent, empéchant dans certains domaines que certaines 
dépenses soient faites, et nécessitant un transfert dans d’autres. 
C’est ce que nous faisons aujourd’hui. Nous sommes préts, 
avec les responsables de ces différents programmes, a répondre 
a vos questions. 


Merci. 


M. Benjamin: Monsieur le président, j invoque le Régle- 
ment. 


Le president: M. Benjamin invoque le Réglement. 


M. Benjamin: Le secrétaire parlementaire ou les fonction- 
naires pourraient-ils nous donner un peu plus de détails sur les 
crédits de $1? Cela pourrait éviter que nous posions certaines 
questions. Si vous pouviez nous donner quelques explications 
sur ces transferts, sur les raisons de ces transferts, cela pour- 
rait éviter que nous posions certaines questions. Je sais que le 
secrétaire parlementaire essaie d’étre bref mais je pense qu’il 
devrait nous donner, lui ou ses fonctionnaires, un peu plus de 
détails, pour commencer. 


Le president: Monsieur Benjamin, vous pourrez fort bien 
demander ce genre de renseignements lorsque votre tour de 
poser des questions viendra. Néanmoins, je permettrai au 
secrétaire parlementaire de vous répondre briévement s’il le 
souhaite, bien qu’il ne s’agisse pas véritablement d’un rappel 
au Réglement, mais d’une question. 


M. Bockstael: Monsieur le président, j’ai moi-méme posé 
cette question. Il y a un certain nombre de crédits de $1. C’est 
une technique requise par le systéme de comptabilité pour 
assurer ces transferts. Cela permet de transférer les crédits 
autorisés d’un poste budgétaire a un autre. C’est une technique 
utilisée pour équilibrer le budget a la fin de l’année financiére. 


M. Kroeger peut peut-étre apporter certaines précisions. 
Le president: M. Kroeger. 


M. Arthur Kroeger (sous-ministre, ministére des Trans- 
ports): Monsieur le président, les crédits de $1 que nous avons 
dans le budget du ministére relévent des catégories habituelles. 
L’une d’elles autorise le transfert de fonds approuvés pour un 
poste budgétaire par le Parlement a un autre poste plutdt que 
d’allouer de nouveaux fonds. Nous en avons plusieurs de ce 
genre. 


L’approbation parlementaire est également requise pour 
tout effacement de dettes et nous avons un crédit de ce genre 
dans le programme des transports par eau; il s’agit d’une dette 
de $26,000. II y a un autre crédit portant sur la ratification de 
certains paiements faits dans le passé et concernant le pilotage. 
Il n’y a aucun changement qu’on pourrait considérer comme 
législatif; nous n’essayons pas de modifier certaines lois par le 
biais de ce budget. Tous ces crédits de $1 se rapportent, d’une 
maniére ou d’une autre, a l’administration financiére. 


Le président: Merci. Nous allons maintenant passer aux 
questions. Comme d’habitude, je donnerai 20 minutes au 
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questioner from each party and 15 minutes for subsequent 
questioners. We will begin with Mr. Forrestall. 


Mr. Forrestall: Thank you, Mr. Chairman. I have at a later 
stage a couple of specific questions which would be somewhat 
supplementary to a general question with respect to proposed 
increases, or rumoured increases, in wharfage charges for the 
Port of Halifax, which was opened up late this afternoon 
during Question Period. But for the present may I for a 
moment or two get into this question of $1 charges and try to 
put on the record some of our growing concerns with respect to 
it? 

The supplementary estimates, as you know, Mr. Chairman, 
are presented during the fiscal year for the purpose of either 
increasing expenditures or changing the purposes of previously 
voted funds. Although there is no set rule as to the number of 
times the government may present supplementary estimates to 
the House, the norm in recent years has been three and we 
number them (A), (B) and (C). Unlike the main estimates, 
there is no requirement as to the date by which they must be 
presented to the House; the supplementary estimates are 
deemed to have been reported back to the House not later than 
three sitting days before the final sitting or the last allotted 
day of the current period. The supply periods, as I am sure you 
are aware, end December 10, March 26 and June 30. 


The significance, of course, of the March 26 date is that 
these and other supplementary estimates will be deemed to 
have passed not later than March 23 and, as you know, from 
today’s date that leaves very little time for an in-depth look at 
the government’s third whack at estimates for the year. 


Occasionally, Mr. Chairman, the government has delayed 
bringing in its supplementary estimates, with the result that 
very often little time is left to examine them in committee 
before the reporting deadline. This has been a source of some 
friction between government and the opposition and there is 
literally nothing that opposition MPs can do, other than 
complain on the floor of the House. 


Beauchesne lists five specific purposes for which supplemen- 
tary estimates may be presented: 


(1) for a further grant to an existing service, in addition to 
the sum already appropriated, 


(2) for a new expenditure on behalf of a newly-enacted 
statute, 


(3) to meet the cost created by an unexpected emergency, 


(4) to transfer funds from one Vote to another, 


which of course is one of the areas that gives us extraordinary 
concern, as the Parliamentary Secretary will be aware. 


(5) or, to extend the purposes of a Vote. 
which is the other area of principal concern. 


This purpose, that of extending the purposes of a vote, is 
used to accomplish a variety of objectives, including modifica- 
tions to existing appropriations acts, amendments to non- 
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premier intervenant de chaque parti, puis 15 minutes aux 
intervenants suivants. Nous commencerons avec M. Forrestall. 


M. Forrestall: Merci, monsieur le président. J’aurais plus 
tard quelques questions précises a poser se rattachant a la 
question plus générale des propositions d’augmentation ou des 
rumeurs d’augmentation des frais de quai dans le port d’Hali- 
fax dont il a été question cet aprés-midi au cours de la période 
des questions. Pour~le moment, j’aimerais m’arréter a cette 
question des crédits de $1 et indiquer certaines des inquiétudes 


croissantes qu’ils nous posent. 


Comme vous le savez, monsieur le président, les budgets 
supplémentaires sont présentés pendant l’année financiére dans 
le but soit d’accroitre les dépenses, soit de modifier l’objectif 
des dépenses déja aprouvées. Bien qu’il n’y ait pas de régle fixe 
quant au nombre de fois ot le gouvernement peut présenter de 
tels budgets supplémentaires a la Chambre, la norme jusqu’a 
présent a été de trois portant les lettres A), B) et C). Contrai- 
rement au budget principal, il n’y a pas de date exigée quant a 
leur présentation a la Chambre; les budgets supplémentaires 
sont considérés avoir été renvoyés a la Chambre au plus tard 
trois jours de séances avant la derniére séance ou le dernier 
jour alloué pour la période courante. Vous n’ignorez pas que 
les périodes d’approvisionnement prennent fin le 10 décembre, 
le 26 mars et le 30 juin. 


Bien entendu, la signification de cette date du 26 mars est 
que ces budgets supplémentaires seront considérés avoir été 
adoptés au plus tard le 23 mars et par conséquent, étant donné 
la date d’aujourd’hui, cela nous laisse trés peu de temps pour 
étudier a fond la derniére intervention budgétaire du gouverne- 
ment pour cette année. 


A Voccasion, monsieur le président, le gouvernement a 
retardé l’introduction de ces budgets supplémentaires, le résul- 
tat étant que trés souvent il reste peu de temps aux comités 
pour les étudier avant la date limite. C’est a lorigine de 
certaines frictions entre le gouvernement et l’opposition, et les 
députés de l’opposition ne peuvent pratiquement rien faire si ce 
n’est se plaindre a la Chambre. , 

Le Beauchesne énumére cing raisons précises de présenta- 
tion de budgets supplementaires: 


(1) pour une contribution supplémentaire a un service 
existant, s'ajoutant a la somme déja affectée, 


(2) pour une nouvelle dépense a la suite de la promulga- 
tion d’une nouvelle loi, 


(3) pour défrayer les dépenses provoquées par un besoin 

urgent inattendu, 

(4) pour virer des fonds d’un crédit a un autre, 
ce qui, bien entendu, est une de ces raisons qui nous donnent 
énormément d’inquiétudes comme le secrétaire parlementaire 
le sait. 

(5) pour étendre les objectifs d’un crédit. 
Autre raison qui nous cause bien des inquiétudes. 

Cette extension des objectifs d’un crédit sert 4 accomplir 


toutes sortes de choses, y compris la modification de lois 
existantes portant affectation de crédits, l’'amendement de lois 
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money legislation or regulations and contingent spending 
authorities and loan guarantees. An additional purpose not 
specifically listed by Beauchesne is to write-off or forgive debts 
owed to the government. Often a $1 vote is used to transfer 
funds from one vote to another to extend the purposes of the 
vote or to write-off a debt. Depending upon the manner in 
which the $1 vote is used, parliamentary control over govern- 
ment funds may be either upheld or circumvented. A detailed 
discussion of the $1 votes is necessary, in my opinion, though 
not necessarily within the committee structure but within some 
structure Or some system or instrument that is available to 
Parliament generally. At a later time, at a later stage, perhaps 
after the supplementary and the main estimates are completed, 
it would be our intention to seek a recommendation in one of 
our reports to Parliament to define the method in which 
government most frequently uses the $1 vote. In other words, 
we are concerned that in recent years it has been used to 
circumvent the capacity of the committee, or the capacity of 
the House generally, to examine in depth the items that come 
under it. 
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I wanted to make that point because there are numerous 
instances where the Speaker has cautioned, and the Auditor 
General has commented on what might appear to be inappro- 
priate use or convenience of the $1 items. I have made that 
point, and I hope served notice, that later on we would like to 
look at, in some depth, the way in which transport and perhaps 
the entire procedure dealing with budgetary estimates is han- 
dled. Having said that and having dealt with that, could I ask 
the Parliamentary Secretary, Mr. Chairman, if he could 
enlighten us regarding the transfer of a $26,000 debt: What is 
the $26,000 debt, who owes it to us, why did they default and 
what are the circumstances surrounding it? Not that of itself it 
is either important or unimportant... 


Mr. Bockstael: I can answer that question, Mr. Chairman. 


The Chairman: Mr. Bockstael. 


Mr. Bockstael: Mr. Forrestall, Jasmin Construction Incor- 
porated owed the Canadian Marine Transportation Adminis- 
tration $26,009.26. It was the outstanding balance regarding 
the transportation of some materials to sites in the eastern 
Arctic during 1969 and 1973—arctic sealifts. 


The case went to court and the Federal Court of Canada on 
January 26 passed a judgment, but the company is insolvent. 
The Justice Department has advised in a letter dated October 
11, 1978 that in view of the circumstances and the unlikeli- 
hood that the company would ever become operative again 
there was no opportunity to collect. Therefore, there is no 
point in carrying the debt on the books, and it should be 
written off. This was a recommendation, I believe, by the 
Auditor General as well, having reviewed that subject. There is 
no point in carrying a receivable that you know you will never 
obtain. So on that basis it is being written off. 

Mr. Forrestall: Could you give us an equally terse and 
explanatory comment about the authorization sought under 
this $1 transfer to move $193,000 from Transport Vote 1, and 
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ou de réglements sans affectation de crédits, l’autorisation de 
dépenses d’urgence et la garantie de préts. Un objectif supplé- 
mentaire non mentionné dans la liste du Beauchesne est d’effa- 
cer ou de radier certaines dettes envers le gouvernement. 
Souvent un crédit d’un dollar est utilisé pour virer des fonds 
d’un crédit 4 un autre, pour étendre les objectifs du crédit ou 
pour radier une dette. Quelle que soit la maniére dont ces 
crédits de $1 sont utilisés, le contréle parlementaire sur les 
fonds du gouvernement devient impossible. A mon avis, une 
discussion détaillée des mérites de $1 est nécessaire. II n’est 
pas obligatoire qu’elle se fasse en comité, le parlement doit 
avoir un moyen de le permettre sous une forme ou sous une 
autre. Plus tard, une fois |’étude des budgets supplémentaires 
et du budget principal terminée, peut-étre, nous avons |’inten- 
tion de demander dans un de nos rapports au Parlement que le 
gouvernement définisse la méthode la plus souvent utilisée 
pour ces crédits de $1. En d’autres termes, nous craignons 
qu’au cours des derniéres années cette technique ait été utilisée 
pour empécher le comité, ou la Chambre d’une maniére géné- 
rale, d’étudier a fond les postes qu’ils recouvrent. 


Je voulais faire cette mise au point car, 4 de nombreuses 
occasions, l’orateur, appuyé par les commentaires du vérifica- 
teur général, a signalé cette utilisation pouvant étre jugée 
abusive des crédits de $1. Je vous informe donc que nous 
aimerions, a une date ultérieure, étudier de plus prés les 
opérations budgétaires des transports et peut-étre toute la 
procédure budgétaire. Cela dit, le secrétaire parlementaire, 
monsieur le président, pourrait-il me donner quelques explica- 
tions sur ce transfert d’une dette de $26,000? A quoi corres- 
pond cette dette, qui nous doit cet argent, pourquoi n’y a-t-il 
pas eu remboursement, quelles sont les raisons? Ce n’est pas 
importance ou Il insignifiance de cette dette qui est en 
question... 


M. Bockstael: Je peux répondre a cette question, monsieur 
le président. 


Le président: Monsieur Bockstael. 


M. Bockstael: Monsieur Forrestall, Jasmin Construction 
Incorporated devait 4 |’Administration canadienne des trans- 
ports par eau $26,009.26. C’était le solde di concernant le 
transport de certains équipements a des sites dans |’Arctique 
de l’Est entre 1969 et 1973—le transport de grues. 


L’affaire est allée devant les tribunaux et la Cour fédérale 
du Canada, le 26 janvier, a rendu son jugement, mais la 
compagnie est insolvable. Le ministére de la Justice nous a 
informés dans une lettre datée du 11 octobre 1978 qu’étant 
donné les circonstances et l’improbabilité que cette compagnie 
reprenne ses activités, récupérer cet argent était impossible. 
Par conséquent, il était inutile de reporter cette dette dans la 
comptabilité et préférable de la radier. Je crois que le vérifica- 
teur général aussi a fait cette recommandation. I] est inutile de 
faire figurer une créance qui ne sera jamais remboursée. C’est 
donc pour cette raison qu’elle est radiée. 

M. Forrestall: Pourriez-vous nous donner une explication 
aussi nette et concise au sujet de cette demande pour autoriser 
par le biais de ce crédit de $1, le virement au présent crédit de 
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$11,136,999 from Vote 75, Appropriation Act No. 2, 1980-81 
for the purposes of this particular vote? 


Mr. Bockstael: The first part of your question, the $193,000 
or five person-years, was to be transferred from the Depart- 
mental Administration to the Marine Administration in line 
with the recommendation of December 5, 1979 to delegate the 
operations review responsibility to the Marine Administration. 
This organization was passed as an integration of all audit 
activities under one senior officer reporting to the Deputy 
Minister and is still accepted by the department. The transfer 
of the five person-years to Marine Administration has been 
finalized. In other words, the internal audit that is to be done, 
rather than be kept wholly within the administration, is in a 
review committee, but it is still being done under the adminis- 
tration and reports to the Deputy Minister. And the charge 
thereof is transferred in this fashion. The operations review 
group is taken from departmental administration and slotted 
in a different area so that it can be identified in that fashion. 
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Mr. Forrestall: And what about the $11,136,999? You will 
notice that we have gone from $26,000 up to $193,000, and 
then we leap, in a quantitative sense, all the way up to $11 
million, all for a buck. 


Mr. Bockstael: There are two other points that affect or 
bring about that total, Mr. Forrestall. There is an amount of 
$1.5 million that is required for emergency repairs to coast 
guard vessels. They have a list of 11 of those ships, with a total 
expenditure of $2.291 million. The offsets were $791,000, so 
there is a shortfall of $1.5 million to cover emergency and 
other repairs to coast guard vessels. I have a schedule that lists 
every ship and what damage to hull after grounding, greater 
damage diagnosed or assessed when a ship was brought into 
drydock. It goes from ice breakers on through. I can list the 
names for you, but every one is itemized. The total expenditure 
is short of $1.5 million, and that comes under the Vote 10C. 


The major item of $9.637 million is listed as increased cost 
of services, materials and supplies. In looking at this list, the 
one that is easy to flag is the increase in fuel for diesel and 
bunker ships $5.554 million over what they had estimated 
when the budget was prepared. There is $5.554 million for 
diesel fuel. The rest is in every area: temporary help, lightbuoy 
servicing, contracts, machinery, equipment rental, food on 
ships, paint and painting supplies and chemicals, ropes and 
cordages, cable and chain, electric and electronic lighting and 
so on. There has been a percentage increase in almost every 
area: cleaning supplies, uniforms, batteries, gasoline, heating 
fuel, aircraft rental, building maintenance, snow removal, 
inspection fees and so on. This comes to $9.637 million. 
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$193,000 du crédit 1** des Transports et de $11,136,999 du 
crédit 75 des Transports de la loi numéro deux de 1980-1981 
portant affectation de crédits? 


M. Bockstael: Ces $193,000 ou cing années-personnes 
devaient étre transférés de l’administration centrale a 1’ Admi- 
nistration des transports par eau conformément a la recom- 
mandation du 5 décembre 1979 demandant qu’on délégue la 
responsabilité des opérations a |’Administration des transports 
par eau. Cela s’est fait dans le cadre d’une intégration de 
toutes les activités de vérification relevant d’un fonctionnaire 
supérieur relevant lui-méme directement du sous-ministre. 
Cette pratique est toujours en vigueur. Le transfert de ces cing 
années-personnes a |’Administration des transports par eau est 
terminé. En d’autres termes, la vérification interne qui doit 
étre faite, plut6t que d’étre assurée complétement par l’admi- 
nistration, l’est par un comité d’étude mais toujours dans le 
cadre de l’administration et sous les ordres du sous-ministre. 
C’est la raison du virement de ce montant. Le groupe des 
dépenses a été retiré de la rubrique Administration centrale et 
affecté au Groupe de la revue des opérations afin qu’on puisse 
Pidentifier plus facilement. 


M. Forrestall: Et qu’en est-il des $11,136,999? Vous remar- 
querez qu’on est passé de $26,000 a $193,000 et lon fait 
ensuite un bond jusqu’a 11 millions de dollars, tout cela pour 
un montant de $1. 


M. Bockstael: I! y a deux autres articles qui entrent en ligne 
de compte pour en arriver a ce total, monsieur Forrestall. Il y 
a, par exemple, un montant de 1.5 million de dollars, prévu 
pour les réparations d’urgence aux navires de la Garde cétiére. 
Onze navires figurent sur la liste, et on a prévu des dépenses 
totales de 2.291 millions de dollars. Les compensations s’élé- 
vent a $791,000; il y a donc un déficit de 1.5 millions de 
dollars, destinés aux réparations d’urgence aux navires de la 
Garde cétiére. J’ai devant moi une liste de tous les bateaux qui 
donne l’évaluation, pour chacun d’eux, des dommages causés a 
la coque aprés l’échouage ou d’autres dommages dont on ne 
s’est rendu compte qu’aprés la mise en cale séche des bateaux. 
Cette liste couvre toute la gamme des navires, allant des 
brise-glace aux plus petites embarcations. Si vous le voulez, je 
peux vous lire toute la liste des noms des bateaux. Les dépen- 
ses totales marquent un déficit de 1.5 millions de dollars, et 
correspondent au crédit 10¢. 


Pour ce qui est de la somme de 9.637 millions de dollars, 
article des dépenses le plus important correspond a l’augmen- 
tation du cout des services, des fournitures et des approvision- 
nements. En parcourant rapidement la liste, on remarque tout 
de suite l’'augmentation du cout du diesel et du mazout lourd 
utilisés pour ravitailler les navires. En effet, on dépasse de 
5.554 millions de dollars la somme prévue lors de la prépara- 
tion du budget. Un montant de 5.554 millions de dollars a été 
prévu pour le carburant diesel. Le reste de l’argent est réparti 
entre tous les autres articles des dépenses, a savoir le salaire 
des employés temporaires, |’entretien des phares et des bouées, 
les contrats, ’équipement, l’allocation de matériel, la nourri- 
ture sur les bateaux, la peinture et les fournitures connexes, les 
cordes et les cordages, les cables et les chaines, les systémes 
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When you put those three figures together, the $9.637 
million in increased cost of services, materials and all supplies, 
the $1.5 million for emergency repairs to vessels, and a 
transfer of operations review from departmental administra- 
tion to the operation review section of $193,000, it means 
$11.330 million. 


Mr. Forrestall: It is an awful lot of money for $1. 


I will pass for now, with the singular exception of whether or 
not the parliamentary secretary could elaborate any further on 
the subject matter of a question in the House today about 
proposed increases in port charges in Halifax or St. John, New 
Brunswick. There are rampant rumours around that it is part 
of what has driven Dart out of Montreal to Halifax. I wonder 
if he could comment briefly. 


The Chairman: | might point out, Mr. Bockstael, that I 
certainly understand and share the hon. member’s concern, but 
I am not sure if Supplementary Estimates (C) is the appropri- 
ate area. 


Mr. Forrestall: Mr. Chairman, on that very point, the whole 
reason for looking at the $1 item is that I am sure, if I looked 
at it far enough and in depth enough, I could find some direct 
relationship to port costs and port charges. I did not want to 
take the time of the committee by having the parliamentary 
secretary or his officials read every single item into the record. 
I could have done that and would have found the excuse to 
then have gone onto... 


@ 1600 


The Chairman: | do not want to nit-pick with the member 
and I am going to ask the Parliamentary Secretary to give a 
brief response to the question if he can. 


Mr. Bockstael: Mr. Forrestall, a quick look over the list, 
there is nothing that is specifically applicable to ports. 


Mr. Forrestall: There is not? Are you sure? 

Mr. Bockstael: Light and buoy servicing contracts is some- 
thing that is done by the coastguard. 

Mr. Forrestall: I will not quibble about it anyway. 


Mr. Bockstael: As far as the comment made in the House, | 
do not have the answer. I would ask Mr. Sinclair if he has 
anything he would like to advance at this moment on this 
question. 


The Chairman: Mr. Sinclair. 


Mr. Gordon Sinclair (Administrator, Canadian Marine 
Transportation Administration, Ministry of Transport): Mr. 
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d’éclairage électrique et électronique, etc. Mais il convient de 
noter que chaque secteur a connu une augmentation exprimée 
en pourcentage, qu’il s’agisse du matériel de nettoyage, des 
uniformes, des piles, de l’essence, du combustible de chauffage, 
de la location d’aéronefs, de l’entretien des immeubles, de 
l’enlévement de la neige, des frais d’inspection, etc. Toutes ces 
dépenses donnent un total de 9.637 millions de dollars. 


Si Pon ajoute ces 9.637 millions de dollars, correspondant a 
’'augmentation des coits des services, des matériaux et des 
fournitures, au 1.5 million de dollars prévus pour les répara- 
tions d’urgence aux navires, et si l’on tient compte du transfert 
de $193,000 de la rubrique Administration centrale a la 
rubrique Groupe de la revue des opérations, cela donne un 
total de 11.330 millions de dollars. 


M. Forrestall: C’est beaucoup d’argent pour un crédit de $1. 


Avant de céder la parole a un collégue, j’aimerais poser une 
derniére question. Le secrétaire parlementaire pourrait-il nous 
fournir des précisions au sujet d’une question posée aujour- 
d’hui a la Chambre au sujet du projet d’augmentation des frais 
portuaires a Halifax ou a Saint-Jean au Nouveau-Brunswick? 
Selon les rumeurs qui circulent, c’est en partie a cause de cela 
que Dart a quitté Montréal pour aller 4 Halifax. Pourriez-vous 
nous renseigner un peu la-dessus? 


Le président: Monsieur Bockstael, je comprends et je par- 
tage vos inquiétudes a ce sujet, mais je ne sais pas si l’on peut 
étudier une question de ce genre dans le cadre de notre examen 
du budget supplémentaire. 


M. Forrestall: Monsieur le président, je suis certain que si 
jétudiais d’assez prés cette question du crédit de $1, je pour- 
rais rattacher cela directement aux coiits et aux frais portuai- 
res. Mais je ne voudrais pas retarder le travail du Comité en 
demandant au secrétaire parlementaire ou a ses collaborateurs 
de lire 4 haute voix chacun des articles des dépenses. J’aurais 
trés bien pu faire cela et j’aurais facilement pu justifier le fait 
de passer ensuite a... 


Le président: Je ne veux pas chipoter pour si peu, alors je 
demanderai au secrétaire parlementaire de répondre briéve- 
ment a cette question, s’il est en mesure de le faire. 


M. Bockstael: Monsieur Forrestall, en parcourant rapide- 
ment la liste, je n’y vois rien qui s’applique tout particuliére- 
ment aux ports. 

M. Forrestall: En étes-vous bien certain? 

M. Bockstael: C’est la Garde cétiére qui est responsable des 
contrats pour l’entretien des phares et des bouées. 

M. Forrestall: Je n’ai pas l’intention de chicaner la-dessus 
de toute facgon. 

M. Bockstael: Pour ce qui est du commentaire fait a la 
Chambre, je ne saurais y répondre. Mais M. Sinclair aimerait 
peut-étre dire quelque chose au sujet de votre question. 


Le président: Monsieur Sinclair. 


M. Gordon Sinclair (administrateur, Administration cana- 
dienne des transports par eau, ministére des Transports): 
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Chairman, I am not aware of any planned increases in wharf- 
age charges in the ports of Halifax or Saint John. 


Mr. Forrestall: All I want to do is kill these dastardly 
rumours that arise from time to time. 


The Chairman: That should do it. 
Mr. Forrestall: Thank you, Mr. Marine Administration. 


The Chairman: Mr. Benjamin, please. 


Mr. Benjamin: Mr. Chairman, this is very frustrating. I 
have another third set of supplementary estimates that are 
designed to rob Peter to pay Paul. Money for the one-dollar 
items comes from reduced spending in the following areas and 
I would like an explanation; reduced spending in certain areas 
that will be spent somewhere else. I know there was a good 
reason why the President of the United States was here 
yesterday, one of the reasons is the old restraint and cutback in 
Treasury Board problems that every minister of the Cabinet 
has. $4.9 million reduced spending from Prince Rupert grain 
facilities infrastructure due to delays in completion of project; 
$16.500 million from rail line relocation crossing funds due to 
reduced and deferred expenditures; $1.3 million deferred ex- 
penditures for acquisition and leasing of grain hopper cars; 
$1.3 million reduced expenditures and Prairie branch line 
rehabilitation contracts. All of these are budget cuts that 
range from 28 per cent on rail line relocation to 8 per cent on 
hopper cars and 5 per cent reduction on branch line rehabilita- 
tion. $1.2 million reduced expenditures for ferry and coastal 
service. And God knows, hey need more not less money. 


And then here is one that sounds like it has been priced at 
Safeways, $1,999,999 deferred expenditures to urban transit 
assistance. That is an effective budget cut of 22 per cent off 
the $9 million of UTAP funds slotted to urban transit as 
opposed to the grade crossing fund. 


In 1974, the government promised and committed $290 
million funding for urban transit over five years, $55 million a 
year. Instead of providing funding for urban transit, they 
renamed the railway crossing fund the Urban Transit Assist- 
ance Plan, UTAP, and money promised in 1974 for urban 
transit is now being used to pay for the government’s ongoing 
commitment for much needed grade crossings. Out of $66 
million in UTAP funds, which is not enough anyway, that 
were provided for in the 1980-81 estimates, urban transit will 
receive $9 million with the balance for grade crossings. So, 
instead of the $55 million which has been committed, promised 
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Monsieur le président, je ne suis pas au courant d’aucune 
augmentation prévue pour les droits de quai imposés au port 
de Halifax et de Saint-Jean. 


M. Forrestall: Tout ce que j’aimerais faire, c’est étouffer ces 
rumeurs qui remontent a la surface de temps en temps. 


Le président: Cela devrait suffire. 


M. Forrestall: Merci, monsieur |’administrateur des trans- 
ports par eau. 


Le président: Monsieur Benjamin, vous avez la parole. 


M. Benjamin: Monsieur le président, tout cela est trés 
frustrant. I] y a un troisieme ensemble d’articles dans le 
budget supplémentaire qui a pour objet de voler l'un pour 
payer l’autre. L’argent correspondant aux crédits de $1 pro- 
vient de la réduction de dépenses dans un certain nombre de 
domaines et j’aimerais qu’on me fournisse des explications 
la-dessus. En effet, on réduit les dépenses dans certains sec- 
teurs pour consacrer cet argent a autre chose. Je sais que le 
président américain est venu ici hier pour plusieurs bonnes 
raisons, dont lune est le probléme des restrictions et des 
coupures budgétaires imposées par le Conseil du Trésor, et 
auxquelles doivent faire face tous les ministres du Cabinet. On 
a par exemple une réduction de 4.9 millions de dollars au titre 
de l’infrastructure nécessaire pour la manutention et I’entrepo- 
sage des céréales a Prince Rupert, en raison du retard a 
terminer le projet; 16.500 millions de dollars au titre du 
déplacement des lignes ferroviaires et des croisements de che- 
mins de fer, en raison de réductions et de report des dépenses; 
1.3 million de dollars des dépenses différées pour l’achat et la 
location de wagons-trémis pour le transport des céréales; 1.3 
million de dollars correspondant a la réduction des dépenses et 
du montant de contrats correspondant au programme de répa- 
rations des lignes secondaires des Prairies... Voila toute une 
gamme de coupures budgétaires qui vont de 28 p. 100, pour le 
déplacement des lignes ferroviaires, 4 5 p. 100 pour la répara- 
tion des lignes secondaires, en passant par 8 p. 100 pour les 
wagons-trémis. Et on note également une réduction de 1.2 
million de dollars au titre des services de traversier et de 
cabotage. Et Dieu sait qu’il nous faudrait y affecter plus 
d’argent, pas moins. 


Et il y a encore un autre article, qui semblerait avoir été 
calculé a Safeways. II s’agit de 1,999,999 dollars de dépenses 
différées prévues pour le programme d’aide aux transports 
urbains. Cela correspond a une réduction de 22 p. 100 du 
budget de 9 millions de dollars prévus pour le fonds du 
programme d’amélioration des transports urbains, par opposi- 
tion au fonds d’amélioration des passages a niveau. 


En 1974, le gouvernement avait promis d’affecter 290 mil- 
lions de dollars 4 l’amélioration des transports urbains, éche- 
lonnés sur une période de cing ans, ce qui correspond a 55 
millions de dollars par an. Mais au lieu d’attribuer ces fonds 
aux transports urbains, il a rebaptisé le fonds d’amélioration 
des passages a niveau du nom de Programme d’amélioration 
des transports urbains (PATU), et argent qu’il avait promis 
en 1974 d’affecter aux transports urbains sert maintenant a 
payer l’engagement du gouvernement d’améliorer et de faire 
construire les passages a niveau dont on a tant besoin. Des 66 
millions de dollars prévus pour le PATU dans le budget de 
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since 1974 for urban transit, we are getting $9 million. Is this 
only to do with getting the money, or is it a reneging on the 
part of the government of a commitment given six or seven 
years ago? 


The Chairman: Mr. Bockstael. 
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Mr. Bockstael: First, Mr. Benjamin, the source of funds 
from UTAP transportation is being used on the Railway 
Relocation and Crossing Act, where funding requirements 
have been delayed due to the fact that the provinces and 
municipalities have been slower than anticipated in coming 
forward with requests for assistance. 


Just a few moments ago, before this meeting started, I had 
the mayor and the controller of Burnaby, British Columbia on 
the phone. They have been applying for an overpass since 
1975, but their city council has voted it in and voted it out; 
now they have voted it in again and they are coming up for a 
CTC hearing. They were promised $2.5 million for their 
overpass and they are hoping that it will be in firmly now. The 
federal government is committed to that amount and will 
agree to it if the CTC approves the planning and the engineer- 
ing for that overpass. 


The city of Winnipeg, for its Sherbrooke-MacGregor over- 
pass, got permission and agreement from the minister to 
proceed with $7.5 million. After they received the approval of 
same, council promptly voted not to go ahead with the over- 
pass. Now they are talking about using those same funds for 
other urban transit purposes, but they will have to make a new 
application for it. So, in the interim, these moneys are being 
transferred to other uses that are approved and must be 
carried out at the present time, but the commitment to the 
Urban Transportation Assistance Program has been extended 
so that these applications can be met, except in some provinces 
where the agreement has gone beyond its term, but I will ask 
Mr. Kroeger to elaborate on that. 


The Chairman: Mr. Kroeger. 


Mr. Kroeger: Mr. Chairman, none of the items referred to 
are budget cuts. They have to do largely with cash flow against 
estimates that were prepared in the autumn of 1979. In the 
case of Prince Rupert, the negotiations with the consortium 
proved to be much more extended than had been expected. 
Consequently, there were delays in letting the contract for the 
preparation of the site, so we had an under expenditure there. 


UTAP, as the parliamentary secretary has indicated, is 
simply a matter of the timing of applications. Some provinces 
have been much slower than others in getting in their applica- 
tions. There have been procedural delays, sometimes involving 
CTC hearings, but the government has announced in the past 
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1980-1981, qui ne suffisent pas de toute facon, les transports 
urbains n’en recevront que 9 millions, le reste étant consacré 
aux travaux relatifs aux passages a niveau. Donc, au lieu de 
disposer des 55 millions de dollars promis en 1974, nous 
devons nous débrouiller avec seulement 9 millions de dollars. Y 
a-t-il un probléme au niveau de l’obtention de ces sommes 
d’argent, ou le gouvernement a-t-il tout simplement décidé de 
revenir sur une promesse qu’il a faite il y a six ou sept ans? 


Le président: Monsieur Bockstael. 


M. Bockstael: Tout d’abord, monsieur Benjamin, les fonds 
du PATU ont été affectés au programme de la Loi sur le 
déplacement des lignes et sur les croisements des chemins de 
fer parce que les provinces et les municipalités ont réagi plus 
lentement que prévu aux demandes d'aide. 


Tout a lheure, quelques minutes avant le début de la 
reunion, j’ai parlé au téléphone avec le maire et le contréleur 
de Burnaby, en Colombie-Britannique. La ville demande la 
construction d’un viaduc depuis 1975, mais le conseil munici- 
pal ne cesse de revenir sur sa décision. I] vient de nouveau de 
décider de demander la permission de le faire construire et il 
devra comparaitre sous peu devant la CCT. On lui a promis 
2.5 millions de dollars pour la construction de ce viaduc et il 
espére que l’engagement tiendra. Le gouvernement fédéral 
s’est engagé a verser ce montant, et lé fera si la CCT approuve 
les plans de construction du viaduc. 


Le viaduc Sherbrooke-MacGregor de la ville de Winnipeg 
avait été approuvé par le ministre et on avait affecté 7.5 
millions de dollars 4 sa construction. Une fois l’avis officiel 
d’approbation donné, le conseil municipal a voté de ne pas 
faire construire le viaduc. I] discute maintenant de la possibi- 
lité d’utiliser cet argent pour d’autres programmes de transport 
urbain, mais il devra pour cela formuler une nouvelle 
demande. Entre-temps, cet argent sera affecté a d’autres utili- 
sations déja approuvées et devant se réaliser. Mais l’affectation 
de crédits au Programme d’aide aux transports urbains a été 
élargi afin que l’on puisse régler les autres problémes, sauf 
dans certaines provinces ou l’accord est maintenant périmé. M. 
Kroeger Pourrait-il nous donner des précisions 4a ce sujet. 


Le président: Monsieur Kroeger. 


M. Kroeger: Monsieur le président, il ne s’agit dans aucun 
des cas cités de coupures budgétaires. Ces opérations ont été 
fixées aprés comparaison des mouvements de trésorerie et des 
prévisions établies a l’automne 1979. Pour ce qui est du cas de 
Prince-Rupert, les négociations entamées avec le consortium 
ont demandé beaucoup plus de temps que prévu. C’est pour- 
quoi il y a eu des délais au niveau de |’adjudication du contrat 
pour la préparation du site. Cela explique ce solde non 
dépensé. 

Comme I’a signalé le secrétaire parlementaire, le fonctionne- 
ment du PATU est largement fonction des délais de dépdt des 
demandes. Certaines provinces ont été beaucoup plus lentes 
que d’autres sur ce plan. Il y a eu certains retards au niveau 
des différentes étapes, parfois 4 cause des comparutions devant 


28 12316 


[Text] 


few weeks its intention to extend the time of the program for a 
sixth year to ensure that the full $230 million, not $290 million 
as was mentioned but $230 million as was originally promised, 
would in fact be available for expenditure. 


I think the same sort of comment would apply to others 
where there are questions of slippage on capital projects of one 
kind or another; sometimes it is simply a mis-estimating of the 
level of funds required for something like a ferry for the 
coastal services. These funds become identified in the latter 
part of the fiscal year and you can then, through the device of 
a one dollar vote, transfer them from one vote to another, 
which is what is involved here, but none of the items listed by 
Mr. Benjamin are what would be called forced lapses. They 
just happened. 


Mr. Benjamin: Well, Mr. Chairman, I think there is an item 
here where there is no slippage: $16.5 million from the Rail- 
way Relocation and Crossing Act fund, due to reduced and 
deferred expenditures. In Regina, we have had three commit- 
ments, from three successive Ministers of Transport since 
1974, about Phase 1—I think the federal government share is 
in the order of $16 million and I think the whole project is 
going to be somewhere around $33 million or $34 million. The 
government of Saskatchewan is being told, “You and the 
municipality put your money up front right now and get it 
started and we will put ours in later’, in spite of the fact that 
everything is agreed to and ready to go ahead—they should be 
working on it right now—you are transferring $16.5 million 
out of rail relocation and crossing funds. If Burnaby and 
Winnipeg are not ready yet, fine, that is their problem. But 
Regina is ready and they have been waiting six years. That is 
not slippage; that is a bloody vacating of a irrevocable commit- 
ment and responsibility of the federal government. We are still 
sitting and waiting and the Province of Saskatchewan is being 
expected to use their entire UTAP allocation for the whole 
province to get the Regina rail line relocation started, and that 
is unfair to the rest of the province. Why do we need a 
supplementary estimate? If you have the money, and it is not 
new money, why transfer it out of there to something else 
when something is in place, there is no slippage and they are 
ready to go? 
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The Chairman: Mr. Giroux. 


Mr. Robert Giroux (Administrator, Canadian Surface 
Transportation Administration): Mr. Chairman, thank you. 
The problem you are referring to Mr. Benjamin, is the Regina 
railway relocation. The government’s decision to go ahead with 
that relocation is in effect new money. Under the UTAP 


Transport 


12-3-1981 


[ Translation] 


la CCT, mais ces derniers temps, le gouvernement a claire- 
ment indiqué son intention de prolonger le programme pour 
une sixiéme année afin que I’allocation totale de 230 millions 
de dollars, et non de 290, comme le prétendaient certains, 
puisse étre affectée aux articles de dépenses. 


Le méme genre de remarques s’appliquerait vraisemblable- 
ment aux autres projets d’équipement ou il est question de 
retard imputable a une chose ou a une autre. Dans le cas d’un 
traversier pour les services de cabotage, le probléme peut par 
exemple étre di a une mauvaise évaluation des sommes requi- 
ses. Ce n’est que dans la deuxiéme moitié de l’année financiére 
que l’on sait exactement combien d’argent il faut et c’est 
pourquoi nous prévoyons ces crédits de $1, qui nous permettent 
de transférer des sommes d’un crédit a un autre suivant les 
besoins. Mais aucun des articles mentionnés par M. Benjamin 
correspond a ce que l’on pourrait appeler des retards obligatoi- 
res ou imposés. 

M. Benjamin: Monsieur le président, je pense qu’il y a ici un 
article ou il n’y a aucun retard: il s’agit de la somme de 16.5 
millions de dollars prévue en vertu du programme de la Loi sur 
les déplacements des lignes et sur les croisements de chemins 
de fer, transférée en raison de dépenses réduites ou différées. A 
Regina, trois ministres des Transports successifs ont fait trois 
promesses différentes depuis 1974 au sujet de la phase | des 
travaux prévus. Je pense que la part du gouvernement fédéral 
est de l’ordre de 16 millions de dollars, le coat total prévu du 
projet se situant autour de 33 ou 34 millions de dollars. On a 
dit au gouvernement de la Saskatchewan: «Vous et la munici- 
palité, vous devez dépenser votre argent tout de suite pour 
faire démarrer les travaux; nous vous donnerons notre part 
plus tard». Pourtant, tous les plans ont été accepté et les 
travaux pourraient commencer tout de suite. Ce devrait d’ail- 
leurs étre chose faite... Cependant, vous avez retiré 16.5 
millions de dollars du fonds prévu en vertu du programme de 
la Loi sur les déplacements des lignes et sur les croisements des 
chemins de fer. Si les villes de Burnaby et de Winnipeg ne sont 
pas encore prétes, trés bien. C’est leur probléme. Mais la ville 
de Regina est préte et elle attend depuis six ans. Ce n’est pas la 
une question de retard. Le gouvernement fédéral a tout simple- 
ment manqué a son engagement, qui était de nature irrévoca- 
ble. On attend toujours et la Saskatchewan est censée utiliser 
tous les crédits affectés a la province dans son ensemble en 
vertu du PATU pour le seul projet de déplacement de lignes 
ferroviaires de Regina, ce qui est injuste envers le reste de la 
province. Pourquoi avons-nous besoin d’un budget supplémen- 
taire? Si vous avez l’argent, et s’il ne s’agit pas de nouveaux 
crédits, pourquoi transférer ces sommes a autre chose lors- 
qu’un programme a déja été mis sur pied, lorsqu’on n’y accuse 
aucun retard et que l’on n’attend que cela pour le mettre en 
ceuvre? 


Le president: Monsieur Giroux. 


M. Robert Giroux (Administrateur, Administration cana- 
dienne des transports de surface): Merci, monsieur le prési- 
dent. Le probléme dont vous parlez, monsieur Benjamin, est 
celui du déplacement des lignes ferroviaires de Regina. La 
décision du gouvernement suppose en fait de nouvelles sommes 
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program Regina has an allocation of roughly some $8 million 
or $9 million and the decision to proceed with the Regina 
railway relocation project, just because of the magnitude of 
that project, means in effect a government decision to proceed 
over and above that roughly $9 million allocation under 
UTAP. 


The discussions that have been held with the Province of 
Saskatchewan on an approach to undertake this doe include 
the possibility of the federal government putting in its share, 
roughly about half of the $35 million you were referring to, 
beyond the end of the UTAP period in order to alleviate the 
cash flow problems. But in the meantime Saskatchewan is still 
entitled to its full UTAP allotment during that period of time. 
It is a question of proceeding with the project in a way that 
would allow Saskatchewan to put the money up front and then 
the federal government picking it up in later years to cover its 
share of the project. But it in no way keeps money away from 
the Saskatchewan allotment. 


The money you are referring to in terms of the UTAP 
deferments is money which will in effect be picked up in the 
sixth year of the UTAP program, and it is as a result of delay, 
as was indicated previously, in terms of the whole process of 
processing those applications, whether they be grade separa- 
tions or other urban transit projects. But it maintains each 
provincial share of the UTAP program and allows what is not 
being spent this year to be spent in the subsequent years of 
UTAP, and now we are talking about 1981-82, 1982-83 and 
1983-84; 1983-84 being the additional year of the UTAP 
program. So whatever transfers are being made this year are 
done for a cash flow purpose, but the allotment that pertains to 
each of the provinces that have not got their full amounts 
under the year in question, and I am talking about 1980-81 
now, will be covered in the subsequent three years, 1981-82, 
1982-83 and 1983-84. 


Mr. Benjamin: All right. What has Saskatchewan and 
Regina agreed to as of now? What is the situation at the 
moment on phase 1 rail line relocation, CNR yards, in 
Regina? Is it the province and the municipality putting all the 
money up front for this year and next year, or does the federal 
government start putting some money in next year or the year 
after? Just give me it right up to date. What is the position 
right now? 


Mr. Giroux: The position right now, Mr. Chairman, is that 
there is a proposal being considered at the moment, which 
came from the Provinces of Saskatchewan, for the provinces 
and partly the municipality to in the first two to three years of 
the railway relocation phase 1, which is the CN-only reloca- 
tion, finance that up-front part and for the federal government 
to pick it up in a larger amount in the last two to three years of 
that relocation, and that is starting in 1983-84 and beyond. 
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d’argent. La ville de Regina dispose, en vertu du PATU, 
d’environ 8 ou 9 millions de dollars. La décision de réaliser le 
projet de déplacement de lignes ferroviaires de Regina, de par 
l’envergure des travaux, signifie que le gouvernement devra y 
affecter des sommes d’argent supplémentaires, qui viendront 
s’ajouter aux crédits fournis en vertu du PATU. 


Les discussions entamées avec le gouvernement provincial de 
la Saskatchewan ont porté entre autres sur la possibilité que le 
gouvernement pale sa part, a savoir environ la moitié des 35 
millions de dollars dont vous avez parlé tout a l’heure, et ce, 
au-dela de la période prévue en vertu du PATU, afin d’alléger 
les problémes de mouvements de trésorerie. Mais entre-temps, 
la Saskatchewan a le droit de toucher tous les fonds prévus 
dans le PATU qui devaient lui revenir pendant cette période 
de temps. Ce que !’on veut faire, c’est trouver un moyen de 
réaliser le projet de fagon a ce que la Saskatchewan mette sa 
part tout de suite, pour que le gouvernement fédéral prenne la 
reléve plus tard, pour sa part du projet. Mais cela n’a nulle- 
ment pour objet de retirer de l’argent des crédits affectés a la 
Saskatchewan. 


Les sommes d’argent dont vous parliez au sujet des dépenses 
differées, en vertu du PATU, seront en fait reprises dans la 
sixiéme année de ce programme, et, comme je |’ai dit tout a 
lheure, cela est di a des retards au niveau du traitement de 
ces demandes, qu’il s’agisse de travaux relatifs aux passages a 
niveau ou de projets de transports urbains. Mais on compte 
maintenir chaque part qui revient aux provinces en vertu du 
PATU et permettre aux provinces de dépenser dans les années 
subséquentes les sommes d’argent non dépensées cette année. 
Nous parlons bien sir des années 1981-1982, 1982-1983 et 
1983-1984, Pannée 1983-1984 étant l'année supplémentaire, 
ajoutée au PATU. Ainsi, quels que soient les transferts effec- 
tués cette année pour corriger des problémes de mouvements 
de trésorerie, les crédits des provinces qui n’ont pas touché tout 
le montant prévu pour Il’année en question, et il s’agit dans le 
cas présent de l’année 1980-1981, leur seront distribués dans 
les trois années suivantes, 4 savoir 1981-1982, 1982-1983, 
1983-1984. 


M. Benjamin: Trés bien. Et qu’ont accepté jusqu’a présent 
la province de Saskatchewan et la ville de Regina? Quelle est 
la situation pour ce qui est de la phase | du déplacement des 
lignes ferroviaires de Regina? La provinces et la municipalité 
assument-elles toutes les dépenses cette année et |’an prochain, 
ou le gouvernement fédéral commence-t-il 4 verser une part a 
compter de l’an prochain ou de l’année suivante? Pourriez- 
vous me mettre a jour et m’expliquer la situation actuelle? 


M. Giroux: Monsieur le président, on est en train d’étudier 
une proposition faite par la Saskatchewan, suivant laquelle la 
province et la municipalité financeraient les travaux entrepris 
dans les deux ou trois premiéres années de la phase | du projet 
de déplacement des lignes ferroviaires, c’est-a-dire uniquement 
celles du CN, le gouvernement fédéral payant le gros des 
dépenses pendant les deux ou trois derniéres années des tra- 
vaux, C’est-a-dire a compter de 1983-1984. 
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There is also the possibility that Regina does have a share 
of Saskatchewan’s total UTAP allotment and the possibility 
of using those UTAP funds for some of the railway reloca- 
tion work in the next two to three years. That proposal is in the 
process of being considered by Cabinet at the moment. 


Mr. Benjamin: Mr. Chairman, does not the federal govern- 
ment feel they are being a bit unfair to a province? The UTAP 
allotment to Saskatchewan is to provide money for projects in 
several other places in the province. If Saskatchewan puts 
their money up front, what they get from the federal govern- 
ment is to be applied to just a rail line relocation in Regina and 
to hell with any other projects that are supposed to be in 
process or in the works in other parts of the province. Is that 
not the situation, that Mr. Smishek has to use his UTAP 
allotment for just the one thing and to heck with their other 
projects? 


Mr. Giroux: No not really, Mr. Benjamin, if | may. UTAP 
is there to do a very large number of things including railway 
relocations. It has been traditionally contemplated for a 
majority of uses for grade separation purposes, but there is 
nothing to stop its being used for railway relocation purposes. 
The Saskatchewan relocation program is of such a magnitude 
from a cost basis that it is well beyond the capacity of the 
UTAP program in Saskatchewan to accommodate that par- 
ticular project in addition to a large number of other projects 
which are coming forth, like grade separations in Moose Jaw 
and some of the other areas which are being contemplated. As 
you know, the intent is to try to spread as much as you can the 
full impact of the UTAP program. What the federal govern- 
ment is attempting to do in this case, what the Department of 
Transport is attempting to do, is to try as much as it can to 
accommodate this railway relocation, to recognize that it 
means funds over and above and beyond UTAP and to do it in 
such a way that it will provide the minimum amount of impact 
to the cash flow of the government. This seems to make it 
preferable to approach it by tackling it in the later years rather 
than in the current years in which the issue of fiscal constraint is 
very important and, therefore, makes it easier, if the provinces 
preferred to do so, which we have indication that they are, to 
proceed and put their share of the program up front. 


Mr. Benjamin: They have no choice. 
The Chairman: You have about four minutes left. 


Mr. Benjamin: All right. | would like to ask: why was 
MOT not able to spend the money allotted for grain, railway, 
urban transit and ferry projects outlined in the estimates of 
1980-81? For example, why could not the railways rehabilitate 
enough track to use the entire branch fund authorized? And 
do not tell me that the railways did not have enough capacity; 
there are a lot of contractors around. Why did the CTC not 
authorize enough grade crossing improvements to use the 
money authorized? There must be a list as long as your arm of 
grade crossing improvements right across Canada. Or was it a 
government policy decision to slow down spending in an area 
so that new funds would not have to be found for the sixth year 
of UTAP? Why could not the government invest $9 million in 
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Il se peut également que Regina recoive une partie du 
budget total consacré au PATU pour la Saskatchewan et que 
ces fonds soient utilisés pour faire les travaux de déplacement 
des chemins de fer au cours des deux ou trois années a venir. 
Le Cabinet est actuellement en train d’étudier cette possibilité. 


M. Benjamin: Monsieur le président, le gouvernement fédé- 
ral n’est-il pas un peu injuste envers l’une des provinces? Le 
budget consacré au PATU pour la Saskatchewan est destiné 
aux projets qui seront réalisés a plusieurs endroits dans la 
province. Si la Saskatchewan est préte a verser sa part, la part 
gouvernementale qu’elle recevra ne peut s’appliquer qu’au 
projet de réaménagement de Regina et au diable tous les 
autres projets que la province peut avoir ailleurs dans la 
province. N’est-ce pas la situation? M. Smishek ne doit-il pas 
se servir des fonds qu’il regoit en vertu de PATU pour ne 
réaliser qu’un seul projet? N’est-il pas obligé d’abandonner les 
autres? 


M. Giroux: Pas vraiment, monsieur Benjamin. Si vous me le 
permettez, le PATU couvre plusieurs projets y compris les 
déplacements de lignes de chemin de fer. Par le passé, le 
programme a servi a toute une gamme d’usages, notamment a 
faire les croisements étagés, mais rien n’empéche que ces fonds 
soient utilisés pour effectuer les travaux de déplacement de 
lignes. Le programme de déplacement de lignes en Saskatche- 
wan nécessite des fonds tellement importants qu’il dépasse de 
loin le budget consacré au PATU pour cette province puisqu’il 
y a tellement d’autres projets qui sont envisagés, comme les 
croisements étagés pour Moose Jaw et ailleurs dans la pro- 
vince. Comme vous le savez, le PATU doit, dans la mesure du 
possible, servir a plusieurs fins. En l’occurence, le gouverne- 
ment fédéral, par le biais du ministére des Transports, tente 
d’absorber dans son budget le coit du déplacement, tout en 
reconnaissant que les fonds nécessaires dépasseront de loin le 
budget consacré au PATU et qu’il faut minimiser l’impact sur 
les liquidités du gouvernement. I] me semble préférable d’enta- 
mer les travaux dans les années a venir étant donné les 
restrictions fiscales du moment. Ainsi, si les provinces sont 
d’accord, et elles semblent |’étre, il leur sera plus facile de 
verser leur part a l’avenir. 


M. Benjamin: Elles n’ont pas de choix. 
Le président: I] vous reste environ 4 minutes. 


M. Benjamin: Merci. J’aimerais savoir pourquoi le ministére 
des Transports n’a pas pu dépenser les fonds imputés aux 
transport urbain, aux chemins de fer, au transport des grains 
et au projet de traversier prévus dans le budget de 1980-1981? 
Par exemple, pourquoi n’a-t-on pas utilisé tous les fonds prévus 
pour |’amélioration des lignes secondaires? Certes, ce n’est pas 
faute de besoin; les chemins de fer auraient pu se servir des 
fonds et les entrepreneurs sont nombreux. Pourquoi la Com- 
mission canadienne des transports n’a-t-elle pas autorisé les 
améliorations de passages a niveau qui auraient nécessité les 
crédits autorisés. La liste des travaux a faire pour améliorer les 
passages a niveau a travers le Canada doit étre assez longue. 
S’agit-il plutét d’une décision gouvernementale de ralentir les 
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urban transit in one year when you need at least $90 million 
invested? What the hell are you doing? The branch line 
rehabilitation program, I suspect, is being slowed down and 
held up because of what is called cash flow and because, if we 
can delay it a little bit we can transfer money out of here to 
over there. 


The Chairman: Mr. Bockstael. 


Mr. Bockstael: Mr. Benjamin, I do not know if this clarifies 
it very much, but I would like to give you one example that | 
was a witness to in Winnipeg. 


The CTC held a hearing and ordered the CPR to put in the 
improvements of a crossing and gave them one year in which 
to do it. I think they just made it on the anniversary of the 
order. They were given the order on November 12 of 1979 and 
they completed it. They guaranteed the Department of Trans- 
port that they would have it completed for November 12, 
1980. So the billing of that particular crossing did not come in 
until the end of the year. I would not say that that is the fault 
of the government or the Department of Transport not want- 
ing to spend the money when the work has to be engineered 
and done by the railway itself on orders from the CTC, and 
they choose to do it in that fashion. Now, I would ask Mr. 
Giroux to follow up more explicitly on that. 
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Mr. Benjamin: Yes, and including the branch lines’ 
rehabilitation. 


Mr. Giroux: Well, you have mentioned a number of catego- 
ries of expenditures. For example, the delays in spending for 
hopper car leasing have been because it took a little longer 
than anticipated for all of the hopper cars to come on stream; 
consequently, what has not been paid for in 1980-81 will be 
picked up in 1981-82. With respect to the ferry services 
programs | do not have in front of me the exact amount that 
you referred to but, at the beginning of every year, you do 
budget a certain amount and sometimes you find that, because 
of capital expenditures and because of programs not getting 
under way, in effect you are not able to achieve them. So you 
pick them up in future years, and that is the case here. There 
is really no reduction of any program. 


With respect to the branch line rehabilitation program, it 
has been capped at $70 million per year, and it is still being 
capped at $70 million per year for 1981-82. So that amount 
has been lapsing. We are finding now with respect to the 
branch line rehabilitation program that every year as we 
proceed we are able to do less and less with the amount off 
money available just because of the impact of inflation on it. 
In other words, if $70 million could buy you so much branch 
line rehabilitation 2 years ago, you have to allow something 
like 10 per cent less in future years. You are quite right, Mr. 
Benjamin, it is getting to the point now where, because of the 
vast number of branch lines to rehabilitate in the network it is 
getting difficult to rehabilitate the lines that have been put in 
the basic networks right now. But it is capped at the moment 
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déboursés dans ce domaine afin de libérer des fonds pour la 
sixiéme année du PATU? Pourquoi le gouvernement ne peut-il 
pas consacrer 9 millions de dollars au transport urbain en une 
année alors qu’on pourrait facilement y investir 90 millions de 
dollars? Qu’est-ce que vous faites? Le programme d’améliora- 
tion des lignes secondaires a été ralenti et bloqué a cause d’un 
probléme de liquidité et parce qu’on voulait retarder le pro- 
gramme pour en imputer ces fonds a un autre budget. 


Le président: Monsieur Bockstael. 


Mr. Bockstael: Monsieur Benjamin, je tenterai de tirer les 
choses au clair en vous citant un exemple que j’ai vécu 
moi-méme a Winnipeg. 


A la suite de ses audiences a Winnipeg, la CCT a exigé que 
le CP ameéliore un passage a niveau en lui accordang une 
échéance d’un an. La compagnie a tout juste réussi 4 respecter 
le délai. Elle avait un an a partir du 12 novembre 1979, et elle 
avait promis au ministére des Transports qu’elle aurait terminé 
les travaux le 12 novembre 1980. Donc, les factures pour les 
travaux en question n’ont pas été recus avant la fin de l’année. 
Je ne dirais pas que c’est la faute du gouvernement ou du 
ministére des Transports qui ne voulaient pas dépenser |’argent 
nécessaire, car c’était au CP de faire les travaux imposés par la 
CCT. C’est la commission qui a choisi cette fagon de procéder. 
Jaimerais maintenant demander a4 M. Giroux de préciser 
davantage. 


M. Benjamin: S’il vous plait, au sujet de l’amélioration des 
lignes secondaires également. 


M. Giroux: Vous avez fait allusion a plusieurs catégories de 
dépenses. Par exemple, les retards dans la location des wagons- 
trémies s’attribuent au fait qu'il a fallu plus longtemps que 
prévu avant que les wagons ne soient préts; par consequent, le 
solde de 1980-1981 sera reporté 4 1981-1982. Maintenant, 
pour ce qui est des programmes de services de traversiers, je 
n’ai pas sous la main le chiffre précis que vous recherché. 
Néanmoins, je peux vous dire qu’au début de chaque année, a 
cause des dépenses en capital et des programmes qui ne sont 
pas en vigueur, il arrive qu’on ne dépense pas les fonds 
consacrés a un budget donné. Donc, on récupére les fonds 
ultérieurement, ce qui est arrivé en l’occurence. En fait, on n’a 
réduit le budget d’aucun programme. 


Le plafond imposé au budget affecté au programme de 
remise en état des lignes secondaires est de 70 millions de 
dollars par an et le sera encore pour |’année 1981-1982. Donc, 
il s’agit de ressources inutilisées. Chaque année, nous nous 
rendons compte que les fonds disponibles en vertu du pro- 
gramme d’amélioration des lignes secondaires sont de plus en 
plus limités 4 cause de l’inflation. En d’autres termes, il y a 
deux ans, 70 millions de dollars nous auraient permis de faire 
certaines améliorations des lignes secondaires; toutefois, au- 
jourd’hui, ce nombre serait diminué de 10 p. 100 a cause de 
impact de l’inflation sur le budget. Vous avez tout a fait 
raison, monsieur Benjamin, de dire qu’en raison du grand 
nombre de lignes secondaires nécessitant des améliorations, il 
est difficile d’améliorer les lignes qui font partie du réseau de 
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at $70 million a year, and that is the program that we are 
implementing as of this moment. 


Mr. Benjamin: Well, I take it then that you are $1.3 million 
under the cap; you are transferring $1.3 million out of it. 


The Chairman: Mr. Benjamin, order, please. Your time has 
expired, sir. I will be glad to put you down for a second round. 
Mr. McRae. 


Mr. McRae: Thank you, Mr. Chairman. I would like to 
touch on all three areas today just briefly. Perhaps I could ask 
the parliamentary secretary and through him, the deputy 
minister for air, about a follow-up to a letter about something 
I raised in the meeting of November 6. I received the letter on 
December 1. This had to do with the Red River air crash 
where two people were killed. I have not received anything 
subsequent to that although there could be something in the 
mails but that is only what I have received. Are there any later 
details about investigations regarding that aircraft? 


The Chairman: Mr. McLeish. 


Mr. Walter McLeish (Administrator, Canadian Air Trans- 
portation Administration, Department of Transport): Mr. 
Chairman, the Aviation Safety Bureau has not released any 
information on that accident at this date. 


Mr. McRae: You have nothing more on it at all? What has 
the province done? Have they done nothing since? 


Mr. McLeish: Mr. Chairman, I think you asked about the 
possibility of a public inquiry did you not? 
Mr. McRae: Yes. 


Mr. McLeish: Normally a public inquiry is held under 
ministerial authority but if there are fatalities the decision to 
conduct a coroner’s inquest of course rests with the provincial 
authorities. | do not know at this date that the provincial 
coroner has made a decision on holding an inquiry, and I have 
no information from the safety bureau of any further reports 
on its part. 


Mr. McRae: Are you in contact with the Ontario coroner 
from time to time on these kinds of things? 
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Mr. McLeish: It is normal for the coroner and the safety 
bureau to co-operate with each other. Quite often the coroner’s 
inquest is held at a time when the investigative material 
coming from the safety bureau is mature enough for the 
coroner to make an intelligent inquiry. I presume that it is 
being held up by the lack of progress with the safety bureau. 


Mr. McRae: | take it that your commitment to let us know 
as soon as you hear anything still holds. 

Mr. McLeish: That still holds. 

Mr. McRae: Fine. Thank you very much. 

I would like to spend a little more time on the marine side. I 


would like to make one comment first. It is not something that 
this committee can actually do very much with, but they 
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base. Toutefois, le programme est actuellement de 70 millions 
de dollars annuellement et c’est le montant dont nous dispo- 
sons a l’heure actuelle. 


M. Benjamin: Donc, vous avez dépensé 1.3 million de 
dollars de moins que la limite prévue et vous allez affecter ce 
montant a un autre poste, n’est-ce pas? 


Le président: A l’ordre, s’il vous plait, monsieur Benjamin. 
Votre temps est écoulé, je vous inscris au deuxiéme tour. 
Monsieur McRae. 


M. McRae: Merci, monsieur le président. J’aimerais traiter 
briévement de tous les trois sujets aujourd’hui. Par le biais du 
secrétaire parlementaire, j’aimerais demander au sous-ministre 
responsable des transports aériens si l’on a donné suite a un 
sujet que j’ai soulevé lors d’une réunion le 6 novembre. J’avais 
regu une lettre le 1° décembre portant sur l’accident d’avion 
qui s’est produit 4 Red River ot 2 personnes sont mortes. Je 
n’ai pas eu de nouvelle depuis quoiqu’il y ait peut-étre quelque 
chose dans le courrier que je n’ai pas encore regu. Avez-vous 
eu des détails ultérieurs découlant des enquétes sur |’avion en 
question? 


Le président: Monsieur McLeish. 


M. Walter McLeish (Administrateur, Administration cana- 
dienne des transports aériens, ministére des Transports): 
Monsieur le président, le Bureau de sécurité aérienne n’a pas 
publié des renseignements au sujet de l’accident qui a eu lieu 
ce jour-la. 

M. McRae: Vous n’en savez pas plus long? La province, 
qu’a-t-elle fait? N’a-t-elle rien fait depuis? 

M. McLeish: Monsieur le président, le député voulait savoir 
s'il y aurait une enquéte publique, n’est-ce pas? 

M. McRae: Oui. 


M. McLeish: Normallement, les enquétes publiques sont 
autorisées par le ministére. En cas d’accident mortel, la déci- 
sion de mener une enquéte judiciaire reléve de la province. En 
ce moment, je ne sais pas si le coroner de la province a décidé 
de mener une enquéte, mais le Bureau de sécurité ne m’a pas 
fourni d’autres détails. 


M. McRae: Communiquez-vous parfois avec le coroner de 
Ontario dans les cas semblables? 


M. McLeish: La collaboration entre le coroner et le Bureau 
de sécurité est tout a fait monnaie courante. Souvent, Il’enquéte 
judiciaire est menée par le coroner qui a déja obtenu du 
Bureau assez de documentation pour lui permettre de procéder 
de facon intelligente. Je presume donc que le piétinement du 
Bureau entrave le progres du coroner. 


M. McRae: Vous étes toujours engagé a nous tenir au 
courant des derniéres nouvelles, n’est-ce pas? 

M. McLeish: Absolument. 

M. McRae: D’accord. Merci beaucoup. 

J’aimerais passer un peu plus de temps sur les transports 
maritimes. D’abord, méme s’il ne s’agit pas d’un renseigne- 
ment crucial pour le comité, il devrait néanmoins savoir que 
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should be aware of it because it certainly is going to affect the 
movement of grain this summer. This year we will probably 
have a very early opening of the seaway. I will ask Mr. 
Sinclair about that a little later. We have our elevators well 
topped up this year and grain should be moving very easily. 


However, for the first time since 1968 we seem to be in some 
real trouble with labour relations. As I say, this has to do with 
another committee; but, on the other hand, I think the com- 
mittee should be aware of the fact that there is no settlement 
at this particular time. 


One of the major problems seems to be that we are going for 
a seven-day-week operation. A lot of the employees feel that, 
because of the amount of overtime that has been going on with 
the five-day-week operation, they are going to lose a consider- 
able amount of money in spite of the wage offers made to 
them. It seems to me that we are going to have some real 
trouble. I hope against hope that this is not the case, because it 
has been very nice to walk around and say Thunder Bay is the 
one port that has been virtually strike-free for all these years. 


I would hope that Mr. Sinclair would want to comment for a 
minute on that. I am sure that he is aware of it, and I hope 
that he is watching the thing fairly carefully. I would also like 
Mr. Sinclair to comment on the possible date of opening of the 
seaway, how the ice conditions are and how he sees the season. 


Mr. Bockstael: Mr. Sinclair. 


Mr. Sinclair: Mr. Chairman, I presume the honourable 
member is referring to the grain elevator workers’ union in 
Thunder Bay. 


Mr. McRae: That is right, yes. Perhaps I might just men- 
tion that the PACKET group are also in some trouble. That is 
a small group, but it looks like it might be a bad scene in 
Thunder Bay this year. 


Mr. Sinclair: Mr. Chairman, we are very interested observ- 
ers of the negotiations with the grain elevator workers in 
Thunder Bay, but we have no direct responsibility for or 
impact on those negotiations. 


I share Mr. McRae’s concern that those negotiations will be 
satisfactorily concluded and that another early opening of the 
seaway season can be effected this year. Certainly, it looks like 
everything is falling into place very nicely. We will be in a 
position to open up the Canadian facilities on the seaway 
about March 24. We are hopeful that our U.S. counterparts at 
the Eisenhower Lock can agree to advance their opening date 
of March 30 a little. Discussions are presently under way with 
the corps of engineers with respect to opening up the US. 
Sioux Locks earlier than the planned date of April 1. 


So I am very hopeful that Canadian shipping operations on 
the Great Lakes and, particularly, grain movement out of 
Thunder Bay can get under way very efficiently at an extreme- 
ly early date again this year. Certainly, ice conditions and 
mother nature have co-operated beautifully with us. 


Mr. McRae: Thank you. I wanted also to deal with the 
surface side of things. Mr. Horner, just before he left, and his 
successor have on several occasions indicated there is going to 
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l’ouverture de la voie maritime t6t cette année influera proba- 
blement sur le transport des grains cet été. J’en parlerai 
davantage avec M. Sinclair. Nos silos sont bien remplis et le 
grain sera transporté facilement. 


Toutefois, pour la premiére fois depuis 1968, les relations de 
travail sont en difficulté. Encore une fois, c’est un sujet qui 
reléve de la juridiction d’un autre comité, mais je crois néan- 
moins que le comité devrait savoir que les conflits n’ont pas 
encore été réglés. 


L’un des problémes principaux découle du désir du cété 
patronal de mettre en vigueur une semaine de travail de sept 
jours. Plusieurs employes croient qu’ils vont perdre un revenu 
considérable, malgré les offres salariales qui leur ont été faites, 
a cause de la suppression des heures supplémentaires qu’ils 
arrivaient a faire avec une semaine de travail de cing jours. II 
me semble que des conflits sérieux vont se produire. J’espére 
en dépit de tout que j’ai tort, car Thunder Bay est Il’un des 
seuls ports au pays qui ne connait presque pas de gréves depuis 
plusieurs années. 


Jinviterais M. Sinclair 4 commenter cette question briéve- 
ment car je suis certain qu’il est au courant. J’espére qu’il suit 
la situation d’assez prés. Egalement, j’aimerais que M. Sinclair 
se prononce sur l’ouverture anticipée de la voie maritime, sur 
les conditions de la glace et sur la saison en général. 


M. Bockstael: Monsieur Sinclair. 


M. Sinclair: Monsieur le président, je suppose que le député 
fait allusion au grain elevator worker’s union (syndicat des 
employés de silos) 4 Thunder Bay. 


M. McRae: C’est exact. Je devrais aussi signaler que le 
groupe PACKET connait également des difficultés. C’est un 
petit syndicat qui aura peut-étre des problémes a Thunder Bay 
cette année. 


M. Sinclair: Monsieur le président, nous suivons avec beau- 
coup d’intérét les négociations avec les travailleurs de silos a 
Thunder Bay, mais nous n’avons ni une responsabilité directe 
ni un impact quelconque sur les pourparlers. 


Tout comme M. McRae, je m’inquiéte du réglement de ces 
négociations et de l’ouverture anticipée de la voile maritime 
cette année. II parait que tout ira sur des roulettes cette année. 
Nous comptons ouvrir les installations canadiennes de la voie 
maritime vers le 24 mars. Nous espérons que nos homologues 
américains a l’écluse Eisenhower viendront a avancer leur date 
d’ouverture du 30 mars. Des discussions sont actuellement en 
cours avec l’association des ingénieurs en vue d’ouvrir |’écluse 
Sioux aux Etats-Unis plus tét que le 1*' avril, la date prévue. 


Donc, je suis trés optimiste quand je dis que les activités de 
transport maritime au Canada sur les Grands Lacs et, notam- 
ment, le transport des céréales a partir de Thunder Bay, 
pourront commencer trés tot encore cette année. Il est certain 
que les conditions de glace et la Mére Nature collaborent 
merveilleusement avec nous. 

M. McRae: Merci. J’aimerais aussi parler du transport de 
surface. M. Horner, alors qu’il était ministre, ainsi que son 
successeur, avaient indiqué a plusieurs reprises que les installa- 
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have to be some upgrading of rail facilities around Thunder 
Bay, particularly in view of the fact that we are going to have 
to increase substantially over the next five or six years the 
amount of grain that is going to be shipped from Canada, and 
Thunder Bay is still going to be the major port doing that, with 
perhaps two thirds of all of the grain being shipped. 
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Is the minister beginning to look—because I think the 
department has been rather negative about this... 


The Chairman: | am sorry, Mr. McRae, I hesitate to 
interrupt you, but I would appreciate it if you could tell me 
how this relates to the supplementary estimates. 


Mr. McRae: Well, it has to do with surface transportation, 
the movement of grain. It may not be entirely related, I am not 
sure. | would say that I always felt when we come to these 
estimates that we can pretty well deal with all questions 
relating to transportation, rail, marine or... That has been my 
understanding all along, and!... 


The Chairman: It certainly is the case on the main esti- 
mates, but my understanding of the rules is that on supplemen- 
tary estimates it should at least relate to the... However, 
proceed and I will listen a little bit... 


Mr. McRae: I just want to make the point that there is 
considerable concern about future grain movement. I wonder 
if the minister is beginning to look a little bit more at some of 
the suggestions of Dr. Horner and his successor, at the rather 
badly laid out and inefficient operation in CPR in Thunder 
Bay, and at how the turnaround time in Thunder Bay with the 
movement of grain can be improved considerably. This is a 
preliminary question; we will certainly be dealing with this 
many times between now and God knows when. 


The Chairman: Mr. Giroux. 


Mr. Giroux: Mr. Chairman, we are quite aware that Dr. 
Horner, and now on an interim basis, his successor Mr. Radke, 
are very much concerned about improving the rail access and 
the rail movements of grain cars in Thunder Bay. However, 
this is one area where the role of the grain transport co-ordina- 
tor’s office is one of trying to get the railways themselves, with 
the elevator companies and the facilities down there, to try to 
become as effective as possible, but it has not gone to the point 
of looking at anything beyond that. 


It is a question at the moment now of ensuring that we do 
obtain maximum or the best optimum utilization of the facili- 
ties that are available. It is one area which is being looked at in 
terms of the future capacity requirements with respect to the 
transport of grain, but there is nothing that specific now that is 
beginning to emerge as an actual, definable program thrust 
that could be contemplated with respect to that issue. 


Mr. McRae: | think you will hear from us considerably in 
the future on that. Thank you, Mr. Chairman. 


The Chairman: Thank you, McRae. Mr. Ellis, please. 


Mr. Ellis: Thank you, Mr. Chairman. I have a number of 
questions I want to get into on the air transportation end of it, 
but I have one little tiny question. I am dying of curiosity; I 
questioned Mr. Forrestall before he left since he has probably 
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tions ferroviaires dans les environs de Thunder Bay seraient 
améliorées, notamment parce que la quantité de céréales qui 
sera exportée du Canada d’ici cinq ou six ans va augmenter 
considérablement. Les grains passeront par Thunder Bay qui 
restera le point d’expédition principal pour les deux tiers des 
grains. 


Etant donné l’attitude plut6t négative du ministére, le 
Ministre a-t-il envisagé de... 

Le président: Je m’excuse, monsieur McRae. Je préfére ne 
pas vous interrompre, mais je vous saurai gré de vous en tenir 
au budget supplémentaire. 


M. McRae: Mes questions portent sur le transport de sur- 
face, le transport des grains. Elles ne sont peut-étre pas 
pertinentes, mais je dirais que l’on peut parler de tous les sujets 
ayant trait au transport, le transport par chemin de fer, le 
transport maritime et ainsi de suite, lors de l’étude du budget. 
Du moins, c’est comme ¢a que je l’ai toujours compris. 


Le président: C’est certainement vrai pour le budget princi- 
pal, mais les régles qui gouvernent la délibération du budget 
supplémentaire prévoient que les questions aient rapport... 
Cependant, continuez que je vous écoute un peu. 


M. McRae: Je voulais signaler qu’on s’inquiéte beaucoup du 
transport des céréales a l’avenir. Je me demande si le Ministre 
commence a considérer avec un peu plus de sérieux les recom- 
mandations de M. Horner et de son successeur, les installa- 
tions mal congues et inefficaces du CP a Thunder Bay et 
l’amélioration éventuelle du délai d’expédition des céréales 
depuis Thunder Bay. Je vous pose une question préliminaire. 
Nous allons certainement en reparler maintes fois avant de 
nous en sortir. 


Le président: Monsieur Giroux. 


M. Giroux: Monsieur le président, nous sommes tout 4a fait 
au courant de l’inquiétude de M. Horner, et de son successeur 
par interim, M. Radke, au sujet de l’amélioration du transport 
par chemin de fer et l’accés aux installations 4 Thunder Bay. 
Effectivement, c’est un domaine ou le réle du coordinnateur du 
transport des céréales est de rendre les activités des installa- 
tions ferroviaires et des compagnies de silo aussi efficaces que 
possible. Cependant, son bureau n’a pas été plus loin. 


A Vheure actuelle, il s’agit d’assurer l’utilisation maximale 
des installations existantes. La capacité future de ce point 
d’expédition fait objet d’études a I’heure actuelle, mais jusque 
la aucun programme définitif n’a été établi a ce sujet. 


M. McRae: Vous allez nous en entendre parler beaucoup a 
l'avenir. Merci, monsieur le président. 

Le président: Merci, monsieur McRae. Monsieur Ellis. 

M. Ellis: Merci, monsieur le président. J’ai plusieurs ques- 
tions a poser sur le transport aérien, mais j’aimerais d’abord 
vous demander un renseignement. Je meurs de curiosité 
d’avoir une réponse et j’en ai déja parlé 4 M. Forrestall avant 
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more flying experience than I have. On page 138 of the 
supplementary estimates, we are going to construct fillets at 
both Toronto and Vancouver airports and I am curious as 
blazes to know what a fillet is. 


The Chairman: Mr. McLeish. 
Mr. Ellis: I have never heard the term before. 


Mr. McLeish: This is a fillet; it is put at the intersection of a 
runway and a turnoff so the aircraft can turn off at higher 
speed onto the taxiway from the runway. 


Mr. Ellis: In other words, it is a high-speed turnoff, com- 
monly so-called. 


Mr. McLeish: It may result in high-speed turnoff, but it 
may just result in an easier turnoff at a lower speed. If we had 
referred to it as a high-speed turnoff, it would be to enable the 
aircraft to turn off at a relatively high speed. 


Mr. Ellis: Is that not what it is for then? 


Mr. McLeish: Instead of the aircraft having to come to a 
full stop and then manceuvre around, by filling it in in that 
wedge that is formed at the intersection, he could be turning 
off at a relatively slow speed. 
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Mr. Ellis: In other words, if you are in ordinary transport 
you would call it daylighting. So it really is just making a 
high-speed turn off an ordinary right-angled turn... 


Mr. McLeish: Right. 


Mr. Ellis: ... at the Romeo and Hotel intersections. That is 
interesting. Mr. Chairman, I want to get involved in what I 
think is a very, very serious problem. I have three or four other 
questions but I am most concerned, most concerned, with the 
move, as I see it, by some of the changes in the expenditures 
regarding air transportation that the department is in fact 
attempting to turn airports over to municipalities rather than 
maintain them themselves, as has been the case for many, 
many years. I strongly suspect this is being done intentionally, 
in the northern part of Canada particularly, where airports 
need to be upgraded to accommodate the heavy aircraft 
coming on stream and as a means of reducing transport 
budgetary expenditures. The attempt is being made, as I have 
said, to turn them over to municipalities. Would someone like 
to comment on that? 


A Witness: I would ask Mr. McLeish. 

The Chairman: Mr. McLeish. 

Mr. McLeish: Yes, Mr. Chairman. I guess Mr. Ellis is 
referring to Arctic airports. Is that correct? 


Mr. Ellis: Basically, north of 60°, although any other part 
of Canada would be equally drastic. 


Mr. McLeish: I think, generally speaking, there has been 
some misunderstanding. I think the misunderstanding appears 
to be that we have in fact had a change in policy to indicate 
that the Territories would be required to maintain airports and 
do so out of their expenditures, out of their own budgets. That 
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son départ étant donné qu’il a une expérience plus vaste que 
moi dans les avions. Je lis 4 la page 139 du budget supplémen- 
taire que le gouvernement va construire des «filets» aux aéro- 
ports de Toronto et de Vancouver. Qu’est-ce c’est encore qu’un 
«filet»? 


Le président: Monsieur McLeish. 
M. Ellis: Je n’ai jamais entendu le mot de ma vie. 


M. McLeish: Un «filet» est situé au croisement d’une piste 
principale et d’un embranchement et permet a un aéronef de 
conserver une plus grande vitesse lorsqu’il quitte la piste 
d’atterrissage pour emprunter la piste d’accés a |’aéroport. 


M. Ellis: En d’autres termes, il s’agit d’une sortie de piste a 
grande vitesse. 


M. McLeish: Oui, mais elle est concgu avant tout pour 
permettre a l’aéronef de tourner facilement, méme a moindre 
vitesse. S’il s’agissait d’un embranchement pour les aéronefs 
roulant a haute vitesse seulement, nous I’aurions appelé ainsi. 


M. Ellis: Comme ¢a, quel est le but du «filet»? 


M. McLeish: Grace aux «filets», on n’est pas obligé d’arréter 
l’aéronef complétement et de le manceuvrer pour emprunter la 
piste d’accés. En ajoutant ce «filet» au croisement, on peut 
tourner |’aéronef a une vitesse réduite. 


M. Ellis: I] s’agit en fait d’arrondir l’angle droit, ce qui 
permet de prendre le virage a grande vitesse... 


M. McLeish: C’est exact. 


M. Ellis: ... pour virer a droite. C’est intéressant. Je veux 
maintenant passer a un probléme que Je consideére trés sérieux, 
monsieur le président. J’ai trois ou quatre autres questions a 
poser, mais ce qui me préoccupe le plus, c’est que d’aprés les 
changements dans les dépenses concernant le transport aérien, 
jai impression que le ministére essaie de donner la responsa- 
bilité des aéroports aux municipalités plutét que de les entrete- 
nir lui-méme, comme il I’a fait pendant bien des années. Je 
soupconne fortement que le ministére le fait exprés, surtout 
dans le Nord du Canada, ou il faut améliorer les aéroports 
pour les aéronefs lourds que nous aurons bientdt. II s’agit 
également d’une facgon de réduire les dépenses budgétaires 
pour le transport. Comme je |’ai dit, on essaie de donner la 
responsabilité de ces aéroports aux municipalités, quelqu’un 
veut-il faire un commentaire? 


Un temoin: M. McLeish va vous répondre. 
Le président: Monsieur McLeish. 


M. McLeish: Oui, monsieur le président. Je suppose que M. 
Ellis fait allusion aux aéroports de l’Arctique. Est-ce exact? 


M. Ellis: Je parle surtout des aéroports qui se trouvent au 
Nord du 607: paralléle, bien que la situation soit tout aussi 
sérieuse dans toute autre région du Canada. 


M. McLeish: Je crois qu’en général il y a eu un malentendu. 
L’on semble croire que nous avons changé de politique et que 
les Territoires seront dorénavant obligés d’entretenir les aéro- 
ports 4 méme leurs propres budgets. Ce n’est pas vraiment le 
cas. Nous ne faisons que souligner le fait que nous nous 
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is really not the case. What we are doing is emphasizing the 
fact that the Territories are expected to manage the airports 
and to do so on a similar basis to municipalities, which receive 
subsidies for any operational maintenance costs that exceed 
any revenues for a particular airport. This is the intention of 
the program. 


So it is really not intended that the Territorial governments 
would be required to use unbudgeted airport funds to maintain 
the airports. They are expected to introduce the appropriate 
amounts into their budgets for the airports they are being 
asked to manage. Any shortfall will be picked up and paid for 
through supplementary estimates, as is done for airports today 
that are non transport, non federal government owned, that 
are operated and felt to be necessary because the services 
provided fall into licensed services in the class of class 1 and 
class 2 as licensed by the CTC. 


Mr. Ellis: How long has the Department of Transport 
maintained these airports north of 60°? 


The Chairman: Mr. McLeish. 


Mr. McLeish: They have in fact been maintained by trans- 
port over the years as they gradually were built up. Many of 
them were built up during the Arctic Airport program during 
the 70s. 


Mr. Ellis: In fact, these airports have been maintained by 
transport since they were built. 


Mr. McLeish: That is right. 
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Mr. Ellis: I am not sure I understood what you said in 
answer to my first question, but I would like you to be more 
positive. Is there in fact a move afoot by the Department of 
Transport to turn the operation of those airports over to the 
Northwest Territories government? 


Mr. McLeish: Yes, but not with respect to the financial 
responsibilities that would require them to take from their 
budgets funds that were never intended for the operation of 
airports. 


Mr. Ellis: Why would you draw that fine line, if it is not 
going to be a financially responsible takeover? I understand 
the Department of Transport is still going to budget for the 
funds. Why would Transport not continue to maintain and 
operate the airports? 


Mr. McLeish: There are two immediate reasons that come 
to mind. One is the fact that the Territories have expressed an 
interest in certain airports, that they would like to have much 
more say in the administration of the airports. There is also 
the desire to have the native people participate to a much 
greater extent in the operation of these airports. Certainly it is 
facilitated by having the Territories involved in the administra- 
tion of the airports. 


Mr. Ellis: In Department of Transport operated airports 
throughout the rest of Canada, there is no move, to my 
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attendons a ce que les Territoires gérent les aéroports de la 
méme facon que les municipalités qui regoivent des subven- 
tions pour les couts d’entretien qui dépassent les revenus d’un 
aéroport donné. Voila l’intention du programme. 


L’intention n’est pas d’obliger les gouvernements territo- 
riaux a se servir de fonds non prévus dans le budget pour 
entretenir les aéroports. Nous nous attendons a ce qu’ils 
prévoient dans leurs budgets les sommes nécessaires pour gérer 
les a€roports en question. S’ils n’en prévoient pas assez, ils 
récupéreront les montants additionnels dans le budget suppleé- 
mentaire, comme ils l’ont fait déja pour les aéroports qui ne 
sont pas la propriété du gouvernement fédéral et que l’on 
estime nécessaires parce que les services fournis font partie de 
la classe 1 et de la classe 2 selon les permis accordés par la 
Commission canadienne des Transports. 


M. Ellis: Depuis quand le ministére des Transports main- 
tient-il les aéroports qui se trouvent au nord du 60m 
paralléle? 


Le president: Monsieur McLeish. 


M. McLeish: Le ministére les a entretenus depuis un certain 
nombre d’années au fur et 4 mesure quils étaient construits. 
Beaucoup d’aéroports ont été construits pendant les années 
soixante-dix, au cours du programme des aéroports de 
lArctique. 


M. Ellis: Le fait est que le ministére des Transports a 
entretenu les aéroports depuis leur construction. 


M. McLeish: C’est exact. 


M. Ellis: En réponse 4 ma premiére question, je voudrais 
que vous soyez plus précis. Le ministére des Transports fait-il 
un effort pour donner au gouvernement des territoires du 
Nord-ouest la responsabilité pour Il exploitation de ces 
aéroports? 


M. McLeish: Oui, mais le gouvernement territorial n’aurait 
pas de responsabilités financiéres, parce que cela l’obligerait a 
utiliser des fonds de son budget qui n’étaient pas du tout 
prévus pour |’exploitation des aéroports. 


M. Ellis: Pourquoi faites-vous cette distinction, s’il ne s’agit 
pas d’une responsabilité financiére? Je crois savoir que le 
ministére des Transports va continuer a prévoir des fonds dans 
son budget. Pourquoi le ministére ne continuerait-il pas d’en- 
tretenir et d’exploiter les aéroports? 


M. McLeish: Deux raisons me viennent a l’esprit tout de 
suite. L’une d’entre elles est que le gouvernement territorial 
s'est dit intéressé a certains aéroports et a dit qu'il voudrait 
participer beaucoup plus a l’administration des aéroports. On 
veut également accroitre la participation des autochtones dans 
exploitation des aéroports. Il serait certainement plus facile 
d’atteindre cet objectif si les Territoires participent a l’admi- 
nistration des aéroports. 


M. Ellis: Dans les aéroports exploités par le ministére des 
Transports dans le reste du pays, on n’essaie pas de faire en 
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knowledge, to have those municipalities or those people, take 
over and operate those airports. Is that true? 


Mr. McLeish: I am not sure I understand the question. 


Mr. Ellis: Well, what you are saying is that there are 
airports north of 60° that for some reasons, which you have 
enumerated, you want to turn over to the Northwest Territo- 
ries. But you have no desire to turn other comparable airports, 
south of 60°, over to any other governing body. 


Mr. McLeish: Well in many instances, they already have 
them. The majority of the provinces have acknowledged, in 
one form or another, the fact that intra-provincial airports— 
airports that serve intra-provincial air transportation, have 
been funded and are being funded by the provinces, and the 
federal government is providing the navigation aids and tele- 
communications facilities. Now the mechanisms for doing this 
are not all the same. With the province of Ontario, there is a 
very definite written agreement, between the Minister of 
Transportation and Communications of Ontario and the Min- 
ister of Transport for Canada. There is a slightly different 
arrangement in Manitoba, and then another one in Saskatche- 
wan, Alberta, B.C., and so on. As a matter of fact, we have 
ongoing at this time a complete re-examination of the federal 
role in the management of airports because of the fact that 
there are some inconsistencies between the relationships of 
specific provinces and the federal government with respect to 
these smaller airports. 


But generally speaking, the situation is as I have described it 
this afternoon. 


Mr. Ellis: Two points: first of all, surely there is no such 
thing as an intra-provincial airport. I have taken off from a 
grass strip in Belleville and flown to both coasts. Surely, the 
smallest airport in Canada will take a light aircraft capable of 
flying anywhere in Canada. So there is no airport that is solely 
intraprovincial. 

The second thing. I do not think you have answered my 
question, that really there is no move by the Department of 
Transport, anywhere in Canada except north of 60°, to divest 
themselves of certain airports. 


Mr. McLeish: With respect to the definition of an intra-pro- 
vincial airport, there are airports where the normal commer- 
cia] operation is to serve provincial requirements as opposed to 
interprovincial requirements. Generally speaking, these air- 
ports have been developed by the province concerned, and... 

Mr. Ellis: That may well be a red herring. Let us leave it 
aside completely for the moment. 


An hon. Member: Well, with respect to... 
Mr. Ellis: Let us go back to my main question. 
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Mr. McLeish: With respect to, does the federal government 
have the intention of transferring the responsibility for operat- 
ing smaller airports from the federal government to other 
levels of government, there is no policy at this time to do so, 
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sorte que les municipalités assument la responsabilité de l’ex- 
ploitation des aéroports. Est-ce exact? 


M. McLeish: Je ne suis pas certain d’avoir compris la 
question. 


M. Ellis: Vous dites qu’il y a des aéroports qui se trouvent 
au nord du 60° paralléle et que vous voulez donner la respon- 
sabilité de ces aéroports aux territoires du Nord-ouest pour les 
raisons que vous avez énumérées. Cependant vous ne voulez 
pas donner la responsabilité des aéroports qui se trouvent au 
sud du 60° paralléle 4 un autre niveau de gouvernement? 


M. McLeish: Dans bien des cas, un autre niveau de gouver- 
nement a déja cette responsabilité. La plupart des provinces 
ont reconnu d’une facgon ou d’une autre le fait que les aéro- 
ports qui sont utilisés pour les vols dans la province ont été 
financés et sont financés par les provinces. Le gouvernement 
fédéral fournit des services de navigation aérienne et des 
installations de télécommunication. II] existe plusieurs mécanis- 
mes pour prévoir ce genre d’arrangements. En Ontario, il 
existe une entente entre le ministre des Transports et des 
Communications de Il’Ontario et le ministre des Transports du 
Canada. II existe une entente un peu différente au Manitoba, 
une autre en Saskatchewan, en Alberta, en Colombie-Britanni- 
que etc. Nous sommes actuellement en train de réexaminer le 
rdle du gouvernement fédéral dans la gestion des aéroports, 
parce qu'il y a des variantes dans les rapports de certaines 
provinces avec le gouvernement fédéral concernant les petits 
aéroports. 


Cependant, en général, la situation est comme je vous I’ai 
exposée cet aprés-midi. 

M. Ellis: Deux choses. Tout d’abord, il n’existe pas d’aéro- 
ports qui ne desservent que la province. J’ai déja décollé d’une 
piste en gazon a Belleville pour voler vers la céte est ou la céte 
ouest. Un aéronef léger peut décoller du plus petit aéroport du 
pays pour voler n’importe ov au Canada. Il n’existe pas 
d’aéroport qui desserve uniquement la province. 

Deuxiémement, je n’ai pas limpression que vous avez 
répondu a ma question. Vous n’avez pas confirmé que le 
ministére des Transports n’essaie pas de donner la responsabi- 
lité de certains aéroports a d’autres niveaux de gouvernement, 
sauf au nord du 60° paralléle. 

M. McLeish: II existe des aéroports ot les activités normales 
commerciales sont intraprovinciales plut6t qu’inter-provincia- 
les. En général, c’est la province qui a mis ce genre d’aéroport 
sur pied, et... 


M. Ellis: C’est peut-étre pour brouiller les pistes. Mettons 
cette question de cété tout a fait pour |’instant. 

Une voix: Pour ce qui est de... 

M. Ellis: Revenons a ma question principale. 


M. McLeish: Vous m’avez demandé si le gouvernement 
fédéral a l’intention de donner la responsabilité de l’exploita- 
tion des petits aéroports a d’autres niveaux de gouvernement. 
Il n’existe pas de telle politique 4 I’heure actuelle, mais cela 
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but there have been circumstances where this has taken place, 
although there is no policy to do so, sometimes at the request 
of the provincial government in making agreements with the 
federal government, and I think that the circumstances of 
Ontario, generally speaking, relate to that. 


The Chairman: You have about two minutes left, Mr. Ellis. 


Mr. Ellis: Let me phrase it differently, then, and I will come 
back for the second round. 


Would you state that, as a policy, the Department of 
Transport does not intend to divest itself of airports north of 
60? 

Mr. McLeish: Well, I thought I had answered that question 
but I will try to answer it again. 


With respect to, first of all, the administration of those 
airports, there has been a transfer of some of those airports to 
the territorial governments, not with respect to the financing of 
them but the administration of them. 


From the point of view of the licensing of them, of the safety 
operations, that is still under the jurisdiction of the federal 
government. So that the actual transfer is one which will make 
it more convenient for certain airports to be managed by the 
territorial government than directly by the Department of 
Transport, but there will be no additional financial penalty 
transfered to the territorial governments. 


Mr. Ellis: The Department of Transport is going to keep 
responsibility for financing? 

Mr. McLeish: Yes. 

Mr. Ellis: The Department of Transport will keep responsi- 
bility for air rates? 

Mr. McLeish: Yes. 

Mr. Ellis: The Department of Transport will keep responsi- 
bility for the A and As? 

Mr. McLeish: Yes. 

Mr. Ellis: The Department of Transport will keep responsi- 
bility for the navigation equipment? 

Mr. McLeish: Yes. 


Mr. Ellis: Then why in heaven’s name would they get rid of 
the airport? Why bring another level of government in? 


Mr. McLeish: Well, there are other duties with respect to 
the ground side of the operation of the airports that prove 
beneficial to the territories to... 

Mr. Ellis: You are sure it has nothing to do with the cost of 
building the runways to a strength that will accommodate 
heavier aircraft? 

Mr. McLeish: It has nothing to do with that. 

The Chairman: Thank you, Mr. Ellis. 

Mr. Campbell. 

Mr. Campbell (LaSalle): Thank you, Mr. Chairman. I have 
just a couple of questions for our able marine administrator, 
Mr. Sinclair. I have been trying to get clarification on a couple 
of these questions but I find it a little difficult, and maybe Mr. 
Sinclair could clear it up for me, through you, Mr. Chairman. 
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s’est déja produit, méme sans politique, parfois 4 la demande 
d’un gouvernement provincial lorsqu’il conclut des ententes 
avec le gouvernement fédéral. C’est le cas de I’Ontario, je 
crois. 


Le président: I] vous reste environ 2 minutes, monsieur Ellis. 


M. Ellis: Permettez-moi de reformuler ma question, et je 
reposerai des questions au deuxiéme tour. 


Voulez-vous dire que le ministére des Transports n’a pas 
pour politique de se débarrasser des aéroports au nord du 
soixantiéme paralléle? 


M. McLeish: J’ai cru avoir déja répondu a cette question, 
mais je vais essayer de le faire de nouveau. 


La responsabilité de l’administration de certains de ces 
aéroports a été transferrés aux gouvernements territoriaux, il 
s’agit bien de l’administration et non pas du financement. 


Pour ce qui est des permis et de la sécurité, tout cela reléve 
toujours de la compétence du gouvernement fédéral. Le trans- 
fert de responsabilités fait en sorte qu’il sera plus facile pour 
les gouvernements territoriaux de gérer certains aéroports que 
pour le ministére des Transports de le faire directement, mais 
les gouvernements territoriaux n’auront pas a payer plus cher. 


M. Ellis: Le ministére des Transports va garder la responsa- 
bilité du financement? 


M. McLeish: Oui. 


M. Ellis: Le ministére des Transports va garder la responsa- 
bilité des tarifs aériens? 


M. McLeish: Oui. 


M. Ellis: Le ministére des Transports va garder la responsa- 
bilité des services de la navigation aérienne? 


M. McLeish: Oui. 

M. Ellis: Le ministére des Transports va garder la responsa- 
bilité de l’équipement de la navigation? 

M. McLeish: Oui. 


M. Ellis: Mais, pour l'amour de Dieu, pourquoi veut-il donc 
se débarrasser de l’aéroport? Pourquoi faire participer un 
autre niveau de gouvernement? 


M. McLeish: Il y a des activités au sol dans les aéroports et 
les territoires ont intérét a tirer... 


M. Ellis: Vous étes certain que cette politique n’a rien a voir 
avec les colts de renforcement des pistes pour pouvoir prendre 
des aéronefs plus lourds? 

M. McLeish: Cela n’a rien a voir. 

Le président: Merci, monsieur Ellis. 

Monsieur Campbell. 

M. Campbell (LaSalle): Merci, monsieur le président. J’ai 
quelques questions a poser a notre administrateur trés compé- 
tent du transport maritime, M. Sinclair. J’essaie d’avoir des 
éclaircissements sur plusieurs questions, mais il s’avére un peu 
difficile de le faire. Peut-étre que M. Sinclair pourra m/’aider a 
les éclaircir. 
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In regard to the Great Lakes and particularly, say, the Lake 
St. Louis, Lake St. Francis area up to, say, the Eisenhower 
Locks, outside of the Seaway channel, who is responsible for 
the water? Is it federal or provincial? 


Mr. Sinclair: Mr. Chairman, Lake St. Louis and Lake St. 
Francis are not in the Great Lakes system. 


Mr. Campbell (LaSaile): Well, they go by there. 


Mr. Sinclair: They go by there, yes. Technically, the St. 
Lawrence Seaway has the responsibility for the maintenance 
of the navigational channel from Montreal through Long Point 
on Lake Erie and, by agreement with the Canadian Coast 
Guard, the Coast Guard looks after practically all of the 
navigational aids requirements and the icebreaking services. 


With respect to the level of water control, that is a responsi- 
bility of the International Joint Commission and Transport 
Canada and others participate on a committee which meets 
weekly to determine the levels of water throughput and water 
flow in the Montreal-Lake Ontario section of the Seaway 
operations. 
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Mr. Campbell (LaSalle): Mr. Chairman, Mr. Sinclair has 
not understood my question. Outside the Seaway, the bodies of 
water outside the Seaway—I am not concerned with the 
Seaway; I know who controls the Seaway—but outside the 
Seaway, for the waters outside the Seaway, whose responsibili- 
ty is that for licensing, for surveillance, in particular in those 
areas? I could go beyond in the Thousand Islands and right 
up, but I am just particularly interested in that body of water 
from Cornwall to Montreal. Outside the Seaway, whose re- 
sponsibility is it? Is it the provinces that are responsible for the 
water outside the Seaway? Or is it a federal responsibility? 


Mr. Sinclair: Mr. Chairman, it is a federal responsibility. 


The Chairman: Department of Transport? 
Mr. Sinclair: Department of Transport. 


Mr. Campbell (LaSalle): All the waters from shore to shore, 
say from the Quebec side to the Ontario side, are federal 
responsibility? 

Mr. Sinclair: | am not sure what Mr. Campbell is getting 
at, but about navigation in those waters, yes, we in the 
Department of Transport are responsible. 


Mr. Campbell (LaSalle): Okay. So that means surveillance 
outside the Seaway is the responsibility of the Canadian Coast 
Guard or RCMP—the federal, regardless of the department. 


Mr. Sinclair: Yes. 


Mr. Campbell (LaSalle): And we provide all the licensing 
for all small craft in that area. 


Mr. Sinclair: Yes, within certain limits. We do not go into 
licensing very small craft. But if you are talking about the 
pleasure-boat community, yes, we are responsible for the 
surveillance and licensing of pleasure boats. 
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Je veux savoir si c’est le gouvernement fédéral ou provincial 
qui a la responsabilité des Grands Lacs, surtout dans la région 
du lac St-Louis, du lac St-Frangois jusqu’aux écluses Eisenho- 
wer, en dehors du canal de la voie maritime? 


M. Sinclair: Monsieur le président, le lac St-Louis et le lac 
St-Frangois ne se trouvent pas dans les Grands Lacs. 


M. Campbell (LaSalle): Ils ne sont pas loin. 


M. Sinclair: C’est vrai. Du point de vue technique, |l’Admi- 
nistration de la Voie maritime du St-Laurent a la responsabi- 
lité de l’entretien du canal de navigation de Montréal 4 Long 
Point, au lac Erié, et, en vertu d’une entente avec la Garde 
cotiére canadienne, celle-ci s’occupe de presque toutes les aides 
a la navigation et les services de brise-glace. 


Pour ce qui est du contréle du niveau de |’eau, cela reléve de 
la Commission mixte internationale et du ministére des Trans- 
ports et d’autres qui siégent au comité qui se réunit toutes les 
semaines pour évaluer les niveaux et le débit de l’eau dans la 
partie entre Montréal et le lac Ontario dans la Voie maritime. 


M. Campbell (LaSalle): M. Sinclair n’a pas compris ma 
question, monsieur le président. Je parle des eaux en dehors de 
la Voie maritime; je sais qui a la responsabilité de la Voie 
maritime... mais je veux savoir qui s’occupe des permis et de 
la surveillance dans les eaux en dehors de la Voie maritime? Je 
pourrais également parler des Mille-Iles etc, mais je m’inté- 
resse surtout aux eaux entre Cornwall et Montréal. Je veux 
savoir qui en a la responsabilité? Les eaux en dehors de la Voie 
maritime _ relévent-elles du gouvernement provincial ou 
fédéral? 


M. Sinclair: I] s’agit d’une responsabilité fédérale, monsieur 
le président. 


Le president: Du ministére des Transports? 
M. Sinclair: Du ministére des Transports. 


M. Campbell (LaSalle): Est-il vrai que toutes les eaux entre 
la frontiére du Québec et celle de l’Ontario relévent du 
fédéral? 

M. Sinclair: Je ne suis pas certain d’avoir bien compris la 
question de M. Campbell, mais c’est effectivement le ministére 
des Transports qui est responsable de la navigation dans ces 
eaux. 


M. Campbell (LaSalle): D’accord. Autrement dit, la surveil- 
lance en dehors de la Voie maritime reléve de la garde cotiére 
canadienne ou de la GRC... il s’agit de gouvernement fédé- 
ral, quel que soit le ministére. 


M. Sinclair: Oui. 


M. Campbell (LaSalle): Et nous émettons les permis pour 
tous les petits bateaux de la région. 


M. Sinclair: Oui, jusqu’a un certain point. Nous n’émettons 
pas de permis pour de trés petits bateaux. Cependant, il est 
vrai que nous émettons des permis et que nous surveillons les 
embarcations de plaisance. 
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Mr. Campbell (LaSalle): The simple reason I was asking 
that is I was told by the department that the federal govern- 
ment was responsible solely for the Seaway, the simple 
Seaway; anything other than that was in the complete control 
of the provincial government. And you have said no, from 
shore to shore it is federal responsibility. I am glad to know 
that. 


There is one other question. The department has just recent- 
ly, about a year ago, constructed a major lighthouse and 
helicopter pad in the Saint-Anicet area. Would you have any 
idea of why that was constructed and could you give me an 
approximate estimate of the cost to the government for that? 


Mr. Sinclair: Mr. Chairman, I do not have that information 
at my fingertips, but I would be happy to get it and give it to 
Mr. Campbell, through you. 


Mr. Campbell (LaSalle): One last question, Mr. Chairman, 
is that we have noticed—and that is a fairly important strip of 
water, from Cornwall to Montreal—there is a massive amount 
of pleasure craft in that area and there is absolutely no 
surveillance by the provincial, the RCMP, or the Coast Guard. 
Is there any particular reason why that has not been done, why 
there are no patrols in that area? People have been living there 
for the last—I have been in that area for 30 years and I have 
not seen one craft. Many times the associations in that area, 
the marinas, have asked me why there is absolutely no surveil- 
lance, no one they can call upon, other than a small detach- 
ment in Valleyfield. For that strip between the Eisenhower 
locks and maybe even the Beauharnois locks there is no 
surveillance at any time, not even on the weekends and the 
summer season, when it is extremely busy. 


Mr. Sinclair: Mr. Chairman, if we are referring to search 
and rescue surveillance, the unit at Valleyfield which Mr. 
Campbell has referred to, plus units that would be available 
generally in the waterway between Cornwall and Montreal, 
provides a level of service, along with the rescue auxiliary, that 
so far has been reasonably appropriate. We do not have the 
resources to conduct a continual patrol or surveillance on all 
the waterways in Canada, nor would we think this would be a 
cost-effective deployment of resources. We try to deploy our 
search and rescue resources where we believe the need is, to 
the best of our ability and to the extent of the resources we 
have at our disposal. 
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Mr. Campbell (LaSalle): I tend to agree with that, but there 
is no surveillance of licensing, of the life-saving facilities in 
many of the craft. As I said, you have a detachment in 
Valleyfield that is basically only used when the regatas are on 
in that area. It would seem that at least once a week, especially 
on a weekend, some kind of surveillance—do we have to have a 
major tragedy or loss of life before we deploy these? I think 
you have two craft in Valleyfield that barnacles are on, and 
the only time the craft go out, as I said, is in—People are 
posing questions, and rightly so. I do not think they have to 
patrol seven days a week, twenty-four hours a day, but if they 
did patrol at least on the weekends occasionally it would keep 
the pleasure craft in line. They would be aware that, once in a 
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M. Campbell (LaSalle): Si je vous pose la question, c’est 
parce que le ministére m’a dit que le gouvernement fédéral 
avait la responsabilité uniquement de la Voie maritime, et que 
toutes les autres eaux relevaient du gouvernement provincial. 
Mais vous venez de me dire qu’il s’agit d’une responsabilité 
fédérale d’un océan a l’autre. Je suis content de le savoir. 


J’ai une autre question. Il y a environ un an, le ministére a 
construit un phare et un heliport dans la région de Saint-Ani- 
cet. Savez-vous pourquoi ces installations ont été construites et 
pourriez-vous me dire environ combien cela a coité au gouver- 
nement fédéral? 


M. Sinclair: Je n’ai pas ces données ici monsieur le prési- 
dent, mais je serai heureux de les obtenir et de les fournir a M. 
Campbell par votre entremise. 


M. Campbell (LaSalle): J’ai une derniére question, mon- 
sieur le président. Nous avons constaté qu’il y a énormément 
d’embarcations de plaisance entre Cornwall et Montréal, qui 
est une zone maritime assez importante, et qu’il n’y a pas de 
surveillance de la part du gouvernement provincial, ni de la 
GRC, ni de la Garde cétiére canadienne. Pourquoi n’y a-t-il 
pas de patrouilleurs dans la région? Je demeure dans la région 
depuis 30 ans et je n’ai jamais vu de patrouilleur. Les marinas 
de la région m’ont souvent demandé pourquoi il n’y a pas de 
surveillance, et pourquoi il n’y a personne a qui ils peuvent 
avoir recours sauf a un petit «détachement» a Valleyfield. Il n’y 
a pas de surveillance du tout pour la zone qui se trouve entre 
les écluses Eisenhower et peut-étre méme les écluses Beauhar- 
nois, méme pas pendant les périodes de pointe pendant les fins 
de semaine en été. 


M. Sinclair: S’il s’agit de la surveillance de secours et de 
sauvetage, monsieur le président, il y a le groupe a Valleyfield 
dont M. Campbell a parlé, en plus des groupes qui seraient 
disponibles dans la Voie maritime entre Cornwall et Montréal, 
sans parler du service auxiliaire de sauvetage, qui jusqu’ici a 
été assez convenable. Nous n’avons pas les ressources nécessai- 
res pour avoir une surveillance continue sur toutes les voies 
maritimes du Canada, et nous n’estimons pas qu’une telle 
surveillance coiterait trop cher par rapport 4 son efficacité. 
Nous tentons de déployer nos équipements de recherche et de 
sauvetage la ot nous croyons qu’ils sont nécessaires, au meil- 
leur de nos aptitudes et dans la mesure des ressources mises a 
notre disposition. 


M. Campbell (LaSalle): J’ai tendance a le reconnaitre, mais 
on n’exerce aucun contrdéle sur l’approbation des installations 
de sauvetage qui se trouvent sur plusieurs bateaux. Comme je 
le disais plus t6t, vous avez un détachement a Valleyfield qui 
n’est utilisé essentiellement que pendant les régates dans cette 
région. I] me semble qu’au moins une fois par semaine, la fin 
de semaine surtout, une quelconque forme de surveillance... 
Devrons-nous attendre une tragédie ou une perte de vie avant 
de déployer ces ressources? Je crois que vous avez a Valley- 
field deux bateaux couverts de bernaches, et comme je le 
disais, ils ne sortent que... Les gens se posent des questions, 
et ce n’est pas sans raison. Je ne crois pas qu’il serait néces- 
saire de patrouiller sept jours par semaine 24 heures par jour, 
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while, there is some kind of surveillance and they would keep 
their boats up to par in regard to life-saving equipment, fire 
extinguishers, proper licensing, and so on, in the area. Now 
they know that there is no surveillance and people are getting 
away with murder. Why there has not been any tragedy to 
date—It is certainly going to happen, and then, I suppose, that 
will incite us to provide some kind of surveillance. 


I would just like to leave that with you, sir. If, through your 
department, you could incite them to provide maybe some kind 
of surveillance on the weekends all the residents of that area, 
who number thousands and thousands, would certainly 
appreciate it. Thank you, Mr. Chairman. 


The Chairman: Mr. Sinclair, do you wish to comment? 


Mr. Sinclair: I would be quite happy to look into the 
questions that Mr. Campbell has raised and conduct a review 
of the particular area that he has mentioned. 


The Chairman: Thank you. 


Before proceeding to Mr. Thomson, I would like again to 
remind members, if I have not already done so, that the 
subcommittee had agreed that we would try to complete 
dealing with the supplementary estimates (C) in today’s meet- 
ings. Therefore, I would again seek the co-operation of mem- 
bers with regard to the business of relevancy in the Supple- 
mentary estimates and hope that they will not go as far afield 
in the supps as one does in the main estimates. 


Mr. Forrestall: Those $1 votes cover everything. 


The Chairman: | understand that concern as well, Mr. 
Forrestall, but you covered that fairly well in your opening 
point. I think it is something that perhaps the subcommittee, 
and consequently the committee, may well wish to look at. Mr. 
Thomson. 


Mr. Campbell (LaSalle): On a point of order, Mr. Chair- 
man. It is 4.56 p.m. and we usually adjourn at 5.00. Could we 
call it 5.00 p.m.? I think we are resuming this evening. 


The Chairman: We usually go on, Mr. Campbell, until 5.30 
or 6.00 p.m. We prefer longer but fewer meetings. Mr. Thom- 
son, please. 


Mr. Thomson: Mr. Chairman, I would like to ask some 
questions concerning Canarctic Shipping Company Limited. | 
believe the relevance, if it is in question, would fall on page 
134 of the supplementary estimates under the category of 
“Icebreaking, Arctic and Other Ship Support”. Mr. Chair- 
man, I would like to know why the government entered into 
this arrangement with a group called North Water Navigation 
Limited, whereby the government inherits all the expenses of 
the operation of the vessel MV Arctic and yet the Canarctic 
Shipping Company Limited is owned to the extent of 51 per 
cent by the federal government and 49 per cent by North 
Water Navigation Limited. In other words, what is North 
Water Navigation Limited putting into the Canarctic Ship- 
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mais si on le faisait au moins pendant la fin de semaine, on 
ferait réfléchir les plaisanciers. Ils sauraient, de temps a autre, 
qu’il y a une surveillance quelconque et ils garderaient leur 
bateau en bon ordre pour ce qui est de l’équipement de 
sauvetage, des extincteurs, des permis nécessaires, etc. dans 
cette région etc. Ils savent maintenant qu’ils n’y a pas de 
surveillance et ils se tirent impunément de situations graves. Je 
ne sais pas comment on a pu €viter la tragédie jusqu’a mainte- 
nant... cela se produira sirement et alors je présume que cela 
nous incitera 4 assurer une certaine surveillance. 


Je voudrais que vous y réfléchissiez, monsieur. Si vous 
pouviez inciter les responsables du ministére 4 ordonner qu’une 
certaine surveillance soit assurée pendant les fins de semaine, 
les milliers de résidents de cette région l’apprécieraient sire- 
ment. Merci, monsieur le président. 


Le président: Monsieur Sinclair, voulez-vous répondre? 


M. Sinclair: Je serais trés heureux d’étudier les questions 
soulevées par M. Campbell et de faire une étude de la région 
dont il a parle. 


Le président: Merci. 


Avant de céder la parole A M. Thomson, je voudrais rappe- 
ler aux membres, si je ne l’ai déja fait, que le sous-comité a 
convenu que nous essaierions d’en terminer aujourd’hui avec le 
budget supplémentaire (C). Conséquemment, je sollicite a 
nouveau la collaboration des membres qui voudront bien s’en 
tenir uniquement a des questions pertinentes au budget supplé- 
mentaire; j’espére aussi qu’ils ne poseront pas trop de questions 
supplémentaires, comme on le fait quand il s’agit du budget 
principal. 

M. Forrestali: Ces crédits de $1 couvrent a peu prés tout. 


Le président: Je comprends aussi votre pré-occupation, mon- 
sieur Forrestall, mais vous en avez parlé assez longuement lors 
de votre premiére intervention. Je pense que le sous-comité, et 
conséquemment le Comité, voudront peut-étre un jour discuter 
de cette question. Monsieur Thomson. 


M. Campbell (LaSalle): J’invoque le Réglement, monsieur 
le président. I] est 16h 56 et généralement nous ajournons a 
17h00. Pourrions-nous ajourner maintenant? Je crois que 
nous reprenons Ce soir. 


Le président: Monsieur Campbell, nous poursuivons habi- 
tuellement jusqu’a 17h30 ou 18h00. Nous préférons des 
réunions plus longues mais moins fréquentes. Monsieur Thom- 
son, s’il vous plait. 

M. Thomson: Monsieur le président, je voudrais poser quel- 
ques questions relativement a la Canarctic Shipping Company 
Limited. Cette question est pertinente puisqu’on en parle a la 
page 135 du budget supplémentaire sous la rubrique «Dégla- 
cage, Arctique et autres services maritimes». Monsieur le 
président, je voudrais savoir pourquoi le gouvernement a 
conclu cette entente avec un groupe appelé North Water 
Navigation Limited, entente en vertu de laquelle le gouverne- 
ment hérite de toutes les dépenses de fonctionnement du navire 
«MV Arctic», alors que la Canarctic Shipping Company Limi- 
ted appartient 4 51 p. 100 au gouvernement fédéral et a 49 p. 
100 a la North Water Navigation Limited. Autrement dit, 
qu’est-ce que la North Water Navigation Limited a investi 
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ping Company Limited in order to entitle them to an equity 
interest of 49 per cent? 


The Chairman: Mr. Sinclair. 


Mr. Sinclair: Mr. Chairman, North Water Navigation Lim- 
ited is a company which is owned in equal part by Canada 
Steamship Lines Limited of Montreal, Upper Lakes Shipping 
Limited of Toronto and Federal Commerce and Navigation 
Company Limited of Montreal. 


The North Water Navigation group contributes operating 
services in terms of crewing, provisioning and Looking after 
the basic operation of the vessel. Federal Commerce, as part of 
their contribution, looks after the marketing and the arranging 
of contracts for the vessel, and the North Water group has 
undertaken to charter the vessel on a time charter arrange- 
ment for approximately six months every year at a price of 
$8,000 Canadian a day. So they contribute approximately 183 
days a year times $8,000 a day, to the operating costs of the 
vessel. 


Mr. Thomson: Mr. Chairman, I am aware of all those 
figures but the services that you have mentioned—that Mr. 
Sinclair has mentioned—are all reimbursible expenses that 
have been paid for by the government. In the notes to the 
financial statement, as I am sure Mr. Sinclair is aware, during 
the years 1978 and 1979, the accumulated contributions that 
have been made by way of parliamentary grant or by way of 
Parliament total $6,241,000. Inso far as I can see, all of the 
services that are being provided by Federal Commerce and 
Navigation Company Limited, Upper Lakes Shipping Lim- 
ited, and Canadian Pacific Steamship Limited are all being 
reimbursed by way of government grant. I admit that there is 
possibly a liability to North Water Navigation Limited in 
conjunction with the $8,000 lease arrangement that they have, 
but it is my understanding also that they would be receiving 
about that amount in turn by sub-chartering or using the 
vessel for their own revenue purposes and, as a matter of fact, 
they could well be making money on it. 


My point is that all of the expenses of Canarctic Shipping 
Company Limited, and the losses, are being borne by the 
government entirely. All of the expenses of the three compa- 
nies are being fully reimbursed by the government; however 
here is North Water Navigation Limited with a 49 per cent 
equity interest in the company. I do not understand what 
justification there is for them having 49 per cent equity 
interest. 


The Chairman: Mr. Sinclair. 


Mr. Sinclair: Mr. Chairman, the original justification for 
the project in the beginning was in the nature of a developmen- 
tal project to demonstrate the feasibility of an ice-breaking 
cargo carrier and the MV Arctic was the world’s first ice- 
breaking cargo carrier. As I said, it was in the nature of a 
technological development project to demonstrate a Canadian 
presence in the Canadian Arctic and to demonstrate the 
feasibility of extended seasons for operations in the Arctic. 
Because of the experimental nature of the vessel and because 
of the rather high capital cost attendant to the construction of 
a vessel of a developmental nature and because of the uncer- 
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dans la Canarctic Shipping Company Limited pour obtenir 
une participation au capital équivalent a 49 p. 100? 


Le président: Monsieur Sinclair. 


M. Sinclair: Monsieur le président, la North Water Naviga- 
tion Limited est une société appartenant a part égale a la 
Canada Steamship Lines Limited de Montréal, 4 la Upper 
Lakes Shipping Limited de Toronto et a la Federal Commerce 
and Navigation Company Limited de Montréal. 


Le groupe North Water Navigation contribue des services 
de fonctionnement; il fournit l’équipage et les approvisionne- 
ments et il s’occupe du fonctionnement du navire. Dans le 
cadre de sa contribution, la société Federal Commerce s’oc- 
cupe de la mise en marché et de la signature de contrats de 
location de ce navire; le groupe North Water s’est engagé a 
noliser le navire pour une période d’environ six mois par année 
au taux de $8,000 canadiens par jour. II faut donc compter 
environ 183 jours par année multipliés par $8,000 par jour, ce 
qui représente la contribution de cette société au coidt de 
fonctionnement du navire. 


M. Thomson: Monsieur le président, je connais tous ces 
chiffres, mais les services dont M. Sinclair a parlé sont toutes 
des dépenses remboursables qui ont été payées par le gouverne- 
ment. Je suis certain que M. Sinclair sait que, comme on 
l’indique aux états financiers, en 1978 et 1979 les contributions 
totales versées sous forme de subventions parlementaires repré- 
sentent $6,241,000. Sauf erreur, tous les services fournis par la 
Federal Commerce and Navigation Company Limited, la 
Upper Lakes Shipping Limited, et la Canadian Pacific 
Steamship Limited sont remboursés par des subventions gou- 
vernementales. J’admets que la North Water Navigation Lim- 
ited accepte peut-étre une certaine responsabilité découlant de 
l’entente de location a $8,000 par jour, mais je crois aussi que 
cette société recevra approximativement cette somme en sous- 
nolisant le navire ou en l’utilisant a ses propres fins; de fait, 
cette société pourrait méme réaliser un certain profit. 


Le fait est que toutes les dépenses et les pertes de la 
Canarctic Shipping Company Limited ont été absorbées par le 
gouvernement. Toutes les dépenses de ces trois sociétés sont 
remboursées par le gouvernement; néanmoins, la North Water 
Navigation Limited détient 49 p. cent du capital de la société. 
Je ne comprends pas comment on peut justifier cette participa- 
tion de 49 p. cent au capital de la société. 


Le président: Monsieur Sinclair. 

M. Sinclair: Monsieur le président, a l’origine, ce projet de 
développement visait 4 démontrer qu’il était possible de cons- 
truire un cargo brise-glace; le MV Arctic était le premier cargo 
brise-glace du monde. Comme je I’ai dit, il s’agissait d’un 
projet de développement technologique visant a établir la 
présence canadienne dans |’Arctique canadien, de méme qu’a 
démontrer la possibilité d’allonger la saison de navigation dans 
l’Arctique. En raison de la nature expérimentale du navire et 
des importants coiits d’investissement pour la construction 
d’un navire expérimental, parce qu’on n’était pas certain de 
pouvoir mettre en marché un navire qui ne peut étre utilisé que 
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tainty of being able to market a vessel of that kind of configu- 
ration in other than Arctic seasons, it was the decision at the 
time that the government would undertake the financial risk of 
the project to the extent of underwriting the losses on the ship, 
and that the industry contribution in addition to the services 
that they provide, which to some extent are reimbursable, the 
industry partners would assume whatever risk was attendant to 
handling the ship on a time-charter basis and they would take 
their risks as to whether or not they could get $8,000 a day for 
it in employment. At the time the agreement was entered into 
the companies were at some risk and to date I believe have not 
entirely recovered their costs in the operation of the vessel 
during the six months it was under time charter. 
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Essentially, the answer to your question is that it was a 
research and development project to expand the horizons in 
the Canadian Arctic, and for that reason the government 
undertook to underwrite the financial risk involved. 


Mr. Thomson: Mr. Chairman, I can completely understand 
the objects of the formation of the company, and I fully 
support those. What I cannot understand is why it is a 
one-way street. Why does North Water Navigation Limited 
let to have a 49 per cent equity interest in a company in which 
the government is absorbing all the losses? It would seem to 
me that North Water Navigation Limited has not a thing in 
the world to lose. Admittedly, they may not be able to charter 
that vessel at $8,000 a day, but they are fully experienced 
people in shipping and I am quite sure that when they entered 
into that bare-boat charter they were well aware that very 
minimal risk was their exposure, whereas the government has 
really inherited that millstone around its neck. In two years 
alone we have seen operational losses of over $6 million. My 
point is that I cannot see why North Water Navigation 
Limited is entitled to a 49 per cent equity interest. 


Mr. Sinclair: Before North Water Navigation Limited gets 
any return on its 49 per cent interest, any profits resulting 
from the operation of the ship are to be first applied in 
reduction of the government’s contribution to financing defi- 
cits of previous years. Therefore, government will be in exactly 
the same position as North Water Navigation Limited before 
North Water Navigation Limited gests any return on its 
investment in Canartic Shipping Company Limited. 


Mr. Thomson: If they make profits on their bare-boat 
charter would those profits apply to the losses incurred by the 
government? 


Mr. Sinclair: Mr. Chairman, no they would not. 


Mr. Thomson: Is it spelled out very specifically in the 
agreement with North Water Navigation Limited. I am sure 
Mr. Sinclair is well acquainted with this, that under the terms 
of the agreement M.V. Arctic is owned by the Royal Trust 
Company and leased to Canarctic Shipping Company Limited, 
but it says here that the company has been granted an option 
to purchase the vessel upon the expiration of the charter— 
after 15 years, I guess that is. It would be in 1993. The 
company has been granted an option to purchase the vessel 
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dans les régions arctiques, a l’époque le gouvernement a décidé 
d’assumer les risques financiers d’un tel projet; le gouverne- 
ment acceptait d’absorber les pertes possibles; en plus d’offrir 
des services qui sont remboursables dans certains cas, les 
industries associées acceptaient tous risques découlant de 1’ex- 
ploitation du navire dans le cadre d’ententes d’affrétement, de 
méme que les risques que pouvait entrainer le nolissement a 
$8,000 par jour, si jamais on ne pouvait utiliser le navire pour 
cette somme. Au moment de l’entente, les sociétés étaient 
exposées a des risques et je ne crois pas qu’elles aient pu 
rentrer dans leurs frais, au cours des six mois d’affrétement. 


Pour répondre a votre question, il s’agissait d’un projet de 
recherche et de développement visant a élargir nos horizons 
dans |’Arctique canadien et c’est pour cette raison que le 
gouvernement s’est engagé a souscrire le risque financier que 
comportait cette opération. 


M. Thomson: Monsieur le président, je comprends les rai- 
sons pour lesquelles cette compagnie a été constituée, et je les 
appuie a 100 p. cent. Ce que je ne peux pas comprendre, c’est 
que les choses soient unilatérales. Pourquoi la North Water 
Navigation Limited peut-elle détenir 49 p. cent des actions 
d’une société dont le gouvernement éponge toutes les pertes? I! 
me semble que la North Water Navigation Limited n’a rien a 
perdre de cette facon. Elle n’a peut-étre pas affrété ce navire 4 
$8,000 par jour, mais elle a l’expérience de la navigation et je 
suis certain que lorsqu’elle a conclu cette entente, elle savait 
fort bien qu’elle courait fort peu de risques. C’est le gouverne- 
ment qui a hérité des pertes. En deux ans, les pertes d’exploita- 
tion se sont soldées a plus de $6 millions. Je ne comprends 
donc pas pourquoi on a autorisé la North Water Navigation 
Limited a acquérir 49 p. cent des actions. 


M. Sinclair: Avant de pouvoir obtenir quelque chose en 
retour de ce 49 p. 100 d’investissement, la société doit utiliser 
les profits résultant de Il’exploitation de ce navire pour réduire 
la contribution du gouvernement au déficit des années précé- 
dentes. En conséquence, le gouvernement se retrouvera dans la 
méme position que la société avant que cette derniére ne puisse 
obtenir un rendement quelconque de ses investissements dans 
la Canartic Shipping Company Limited. 


M. Thomson: Si elle faisait des profits avec l’affrétement du 
navire, est-ce que ces profits serviraient a réduire les pertes 
subies par le gouvernement? 


M. Sinclair: Non. 


M. Thomson: L’entente avec la North Water Navigation 
Limited stipule trés clairement—et je suis certain que M. 
Sinclair le sait—que le M.V. Arctic appartient 4 la compagnie 
Royal Trust et est louée a la Canarctic, mais on stipule 
également que la société peut acheter le navire a l’expiration 
du bail, c’est-d-dire aprés quinze ans. Cela nous donnerait 
1993. On a donné a la compagnie un option d’achat sur ce 
navire pour un montant égal a sa valeur sur le marché ou a 
$3,6 millions, en choisissant le moindre. Est-il absolument clair 
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upon the expiration of the charter for an amount equal to the 
lesser of the fair market value at that time or $3.6 million. Is it 
absolutely clear in the agreement with North Water Naviga- 
tion Limited, that in the event Canartic would exercise that 
option and turn around and dispose of the boat the profits 
from that would be totally recovered by the Government of 
Canada? 


Mr. Sinclair: They would be fully recovered by the Govern- 
ment of Canada to the extent that the Government of Canada 
had contributed toward any finanacial losses of the 
corporation. 
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Mr. Thomson: And the capital profit on the disposal of the 
ship would be applied against the losses that had been incurred 
by Canartic Shipping? 

Mr. Sinclair: Mr. Chairman, any profits of the corporation 
are first applied to satisfying the government’s contribution by 
way of financing deficits of any kind. 


Mr. Thomson: | still have difficulty, Mr. Chairman, under- 
standing why it was necessary to give North Water Navigation 
Limited and equity interest of 49 per cent in Canartic Ship- 
ping. They had no vested financial interest. I admit that they 
did put up $300,000, or presumably they put up $300,000; the 
same number of dollars per share in the original capital of the 
company as the federal government put up. Presumably they 
did that. But apart from that, I just do not understand why the 
government would not have entered into simply a management 
contract for the operation of the vessel, and given North 
Water Navigation Limited a simple bare-boat charter, as they 
have done. But to give them an equity interest in Canarctic 
Shipping? I just do not understand the logic behind it. 


Mr. Sinclair: Mr. Chairman, I am not sure if, in the very 
few minutes available to us, I can explain what was a very 
complicated arrangement involving the Royal Trust Company 
and several intercompany relationships. Suffice it to say that 
the deal was put together such that if there was a profit to be 
earned on the venture, there would be some distribution of the 
profits from such a venture in recognition of the roles played 
by each of the parties. As I indicated earlier, the role played 
by Canada Steamship Lines—and I think you mentioned 
Canadian Pacific before, but it is Canada Steamship Lines—is 
to look after the management of the ship from an operating 
point of view, and Federal Commerce to do the marketing for 
business for the ship. If at the time that all deficits, all losses 
have been recouped... 


Bear in mind that the federal government has no capital 
investment in this venture; that its cash investment in the 
venture by way of capital contribution was exactly the same as 
North Water’s. That is why the operation was split that 
particular way. There was a recognition that for at least the 
first five to seven years of the venture there would be substan- 
tial and significant losses by the nature of the technological 
development aspect of the ship and the trades in which it was 
destined to carry out its role. I hope we see the day in the not 
too distant future when those accumulated losses will start to 
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dans Il’entente avec la North Water Navigation Limited qu’au 
cas ou la Canartic achetait le navire pour en disposer, les 
profits devraient étre entiérement récupérés par le gouverne- 
ment du Canada? 


M. Sinclair: Ils le seraient dans la mesure ou le gouverne- 
ment du Canada a contribué au financement des pertes de la 
société. 


M. Thomson: Ft le profit réalisé sur la vente du navire serait 
utilisé pour éponger les pertes subies par la Canartic? 


M. Sinclair: Monsieur le président, les profits de la société 
sont tout d’abord utilisés pour rembourser le gouvernement des 
contributions apportées au financement des déficits quels qu’ils 
soient. 


M. Thomson: J’ai toujours de la difficulté 4 comprendre 
pourquoi il a été nécessaire d’autoriser la North Water Navi- 
gation Limited a posséder 49 p. 100 des actions de la Canartic. 
Elle n’y avait pas d’intérét financier véritable. J’admets qu’elle 
y a investi $300,000; c’est ce que l’on dit, ou de toute facon 
autant d’argent que le gouvernement fédéral y a investi. 
Cependant, je ne vois pas pourquoi le gouvernement n’aurait 
pas tout simplement conclu un contrat d’exploitation du navire 
dans le cadre duquel la North Water Navigation Limited 
aurait tout simplement affrété le navire. Pourquoi leur donner 
une participation au capital-actions de la Canartic? Je ne 
comprends pas le raisonnement qui sous-tend cette facon de 
procéder. 


M. Sinclair: Monsieur le président, je ne sais pas si je peux 
expliquer dans les quelques minutes qu’il nous reste une 
entente extrémement compliquée entre la compagnie Royal 
Trust et plusieurs autres compagnies. Qu’il suffise, de dire 
qu’en vertu de cette entente, tout profit, quel qu’il soit, serait 
distribué proportionnellement au réle joué par chacune des 
parties. Comme je I’ai dit plus tdt, la Canada Steamship 
Lines... je pense que vous avez parlé de Canadian Pacific 
alors qu'il s’agit de Canada Steamship Lines... s’est occupé 
d’exploiter le navire et la Federal Commerce devait faire le 
marketing nécessaire. Quand tentes les pertes auront été 
remboursées ... 


I] faut se rappeler que le gouvernement fédéral n’a pas 
investi d’argent dans cette entreprise, que sa contribution est 
exactement la méme que celle de la North Water. C’est la 
raison pour laquelle on a envisagé une pareille distribution. On 
a reconnu le fait que les 5 4 7 premiéres années, il y aurait des 
pertes substantielles dues a la nature du navire, et au réle qu'il 
devait jouer. J’espére qu’on verra bientét le jour ot toutes les 
pertes accumulées commenceront a diminuer. J’espére que cela 
se fera bientdt, vu les améliorations du marché mondial de 
l’expédition maritime. 
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be substantially reduced. With the improvement in world 
shipping markets, I hope that day is not too far off. 


The Chairman: Your final question, Mr. Thomson. 


Mr. Thomson: I guess my problem here is that the govern- 
ment stands to lose everything and North Water Navigation 
Limited stands to lose virtually nothing. They have a guaran- 
tee whereby they really cannot lose, although they might lose 
some money on the bare boat charter. Essentially it is a 
one-way street where the government loses. And if the com- 
pany wins, then you share fifty-fifty in the profits, as I see it. 


Mr. Sinclair: Mr. Chairman, as I said before, this was in the 
nature of a technological development to demonstrate and 
support a Canadian presence in the Canadian Arctic. The 
losses that might be incurred on the operation of the vessel 
were deemed by the government to be a worthwile investment 
in the development of the Canadian Arctic. 


The Chairman: Thank you. Mr. McKnight. 


Mr. McKnight: Thank you, Mr. Chairman. Just before I 
start—I am not used to these numbers; nobody bothers putting 
zeroes on the end of them—on page 140, under Vote 70c of 
Supplementary Estimates (C) mention is made of $2,462,118 
to forgive an advance to Canadian National Railways. What is 
that advance made up of, and where was it in the previous 
estimate of $21.411 million? 
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The Chairman: Mr. Bockstael. 


Mr. Bockstael: Mr. McKnight, on July 23, 1973, an agree- 
ment in principle was entered into between Canada and the 
Province of British Columbia, called the July Agreement, 
concerning a comprehensive program for the northern region 
of the province, involving railway, port, and resource develop- 
ment. The CNR was the agent for Canada and undertook 
preliminary railway engineering and environmental work in 
accordance with that agreement in the vicinity of Terrace, 
B.C. to a connection at Dease Lake line. Later on, the whole 
project was abandoned. Well, it has been postponed indefinite- 
ly, was the terminology used. It is considered inappropriate to 
reflect this advance as an asset, and the Auditor General, in 
his management letter on the department financial operations 
in 1978-79, said this advance was not considered recoverable 
because they did not know when, if ever, the project would 
continue. He recommended that the necessary aproval for 
write-off be obtained, and this the Department of Transport is 
proposing: that it be written off because there is no foreseeable 
recovery. 


Mr. McKnight: Thank you, Mr. Bockstael. 

Mr. Chairman, I would like to know a little more about the 
expenditures and the rationale for ceasing the development of 
that, through the Government of British Columbia and the 
CN Railroad on behalf of the Government of Canada. The 
rationale for stopping the project was what, Mr. Chairman? 


The Chairman: Mr. Kroeger. 
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Le président: C’est votre derniére question, monsieur 
Thomson. 


M. Thomson: Le probléme, c’est que le gouvernement peut 
tout perdre alors que la North Water Navigation Limited ne 
pourra presque rien perdre. Elle dispose d’une garantie selon 
laquelle elle ne peut pas perdre, bien qu’elle puisse subir des 
pertes dans le cadre de ses activités d’affrétement. II s’agit en 
fait d’une entreprise ot seul le gouvernement peut perdre. Si la 
compagnie fait des gains, ils sont alors partagés également 
entre les deux partis. 


M. Sinclair: Monsieur le président, comme je |’ai dit tout a 
l’heure, cela dépend de la nature du navire et du fait qu’il faut 
assurer une présence canadienne dans |’Arctique canadien. Les 
pertes envisagées étaient considérées comme un investissement 
valable dans le développement de |’Arctique canadien. 


Le président: Merci. Monsieur McKnight. 


M. McKnight: Merci, monsieur le président. Avant de com- 
mencer... je n’ai pas lhabitude de ces chiffres, on ne se 
soucie plus des zéros... je vous renvoie a la page 140 du 
budget supplémentaire (c), ou l’on mentionne au crédit 70 (c) 
qu’on remet aux chemins de fer nationaux une avance de 
$2,462,118. Que comprend cette avance, ou trouve-t-on ce 
montant dans les budgets précédents? 


Le président: Monsieur Bockstael. 


M. Bockstael: Monsieur McKnight, le 23 juillet 1973, le 
Canada et la province de la Colombie-Britannique ont conclu 
une entente de principe, appelée l’entente de juillet, au sujet 
d’un programme complet de développement du nord de la 
province, y compris les chemins de fer, les ports et les ressour- 
ces. Le CN était agent représentant le Canada et il a 
entrepris des travaux préliminaires dans le secteur des chemins 
de fer, y compris des études techniques et écologiques dans les 
environs de Terrace, Colombie-Britannique, afin de relier cet 
endroit a la ligne de Dease Lake. Plus tard, on a abandonné ce 
projet. En tout cas, il a été remis a une date indéterminée, 
comme on dit. On a jugé inapproprié d’appeler cette avance un 
actif et le Vérificateur général, dans sa lettre sur l’administra- 
tion financiére du ministére en 1978-1979, a dit que cette 
avance n’était pas considérée comme une avance recouvrable, 
parce qu’on ne savait pas quand ou méme si le projet continue- 
rait. Il a recommandé qu’on obtienne l’approbation nécessaire 
pour que cette avance soit radiée et c’est ce que le ministére 
des Transport propose. L’avance est radiée parce qu’on ne peut 
pas prévoir le moment ou elle sera recouvrable. 


M. McKnight: Merci, monsieur Bockstael. 


Monsieur le président, j’aimerais avoir des détails au sujet 
des dépenses effectuées a ce titre et connaifre les raisons pour 
lesquelles on a mis fin au projet. 


Le président: Monsieur Kroeger. 
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Mr. Kroeger: This dates back well before my time in the 
Department of Transport. I think it was a federal-provincial 
agreement intended to promote the development of the north- 
ern part of British Columbia, but the economics of the line 
simply did not hold up. The uses for the line were not there, 
and in the end the line, I think, has been left; it is not being 
used. I am trying to remember the year in which the project 
was actually abandonned; perhaps around 1976. It was part of 
a federal-provincial arrangement, and I think undertaken at 
the behest of the Government of British Columbia. 


Mr. Bockstael: Actually, Canada was to recover its portion 
of the money from the province, due to the preliminary railway 
engineering and environmental work on the Meziadin line. The 
Government of Canada did recoup from the province, but 
there is a difference or a balance of $2.4 million in advances to 
the CNR still outstanding in the financial statements of the 
department. It is a clean-up by the Auditor General to have 
that taken out. 


The Chairman: Mr. McKnight. 
Mr. McKnight: Thank you, Mr. Chairman. 


To carry on where I see—less the funds, as the member for 
Regina West was commenting on—where the deferred expen- 
ditures for the acquisition and leasing of grain hopper cars are 
$1,300,000, it is my understanding that this probably refers to 
the 2,000 hopper cars which were purchased by the Connecti- 
cut Bank and Trust Company in the United States and leased 
back to the Government of Canada through J. P. Morgan 
Interfunding at an approximate cost of $11 million a year. I 
would like, Mr. Chairman, the exact cost per year of the 
leasing of these hopper cars to the Government of Canada, and 
if I could, the explanation for why we would be sending 
anywhere in the neighbourhood, over the lifetime of the lease, 
of $275 million to $300 million out of Canada to lease cars 
that were built in Canada through an American organization. 


The Chairman: Mr. Giroux. 


Mr. Giroux: Mr. Chairman, first of all, the average cost per 
car of the leasing is about $47,000 over the leasing period for 
the car. That is a 25-year period. It averages out to somewhere 
around $12 million a year; and this will take full effect in 
1981-82. The reason there is a lapse, as you are aware, is that 
the cars have been sort of staged into coming into leasing, and 
therefore we have not spent the full amount for the leasing 
purposes. I was looking for the answer to your first part while 
you were giving me the second part of the question; could you 
repeat it, please? 


Mr. MeNight: I do not know which one that was. 
Mr. Giroux: The last part of your question, sorry. 


Mr. McKnight: Mr. Chairman, my second part of my first 
question was the rationale for leasing, the economics for 
leasing, or the reason there was not any leasing company in 
Canada that was capable of handling this transaction. 


The Chairman: Mr. Giroux. 


Mr. Giroux: Yes, Mr. Chairman. Well, the rationale is, 
first, the purchase of 2,000 hopper cars is quite a severe drain 
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M. Kroeger: Cela remonte longtemps avant que je n’arrive 
au ministére des Transports. Je crois qu'il s’agissait d’une 
entente fédérale-provinciale visant 4 promouvoir le développe- 
ment du nord de la Colombie-Britannique, mais le projet ne 
s’est pas avéré rentable. Cette ligne de chemin de fer n’était 
pas vraiment utile et je crois qu’on ne lutilise plus du tout. 
J’essaie de me souvenir de l’année ou |’on a abandonné ce 
projet. C’était peut-étre en 1976. Cela faisait partie d’une 
entente fédérale-provinciale et je crois que cela y a été inclus a 
la demande du gouvernement de la Colombie-Britannique. 


M. Bockstael: En fait, le Canada devait récupérer de la 
province sa contribution aux sommes investies dans les études 
techniques et écologiques sur la ligne Meziadin. Le gouverne- 
ment du Canada a récupéré une certaine somme de la pro- 
vince, mais il reste toujours 2.4 millions de dollars en avance 
cohsentie au CN qui, n’ayant pas été remboursée, figure 
toujours dans les états financiers du ministére. Le Vérificateur 
général a voulu qu’on annulle cette avance pour que les états 
financiers soient clairs. 


Le président: Monsieur McKnight. 
M. McKnight: Merci, monsieur le président. 


Le député de Régina-Ouest a déja parlé de ces fonds, je 
veux parler des dépenses différées pour l’acquisition et la 
location de wagons-trémies au coit de $1,300,000. II doit 
s’agir des 2,000 wagons-trémies achetés par la Connecticut 
Bank and Trust Company des Etats-Unis et loués au gouver- 
nement du Canada par I’entremise de la J. P. Morgan Inter- 
funding a un cout approximatif de 11 millions de dollars par 
année. Je voudrais savoir quel est le coit exact de la location 
de ces wagons-trémies par année et, si possible, les raisons 
pour lesquelles nous versons a |’extérieur du pays quelque 275 
a 300 millions de dollars pour louer des wagons construits au 
Canada d’un organisme américain? 


Le président: Monsieur Giroux. 


M. Giroux: Monsieur le président, tout d’abord, le cout 
moyen de la location de wagon est d’environ $47,000 pour 
toute la période de la location. Elle dure 25 ans. Cela coiitera 
environ 12 millions de dollars en moyenne par année, a partir 
de 1981-1982. Si les dépenses ont été différées, comme vous le 
savez, c’est que les wagons doivent étre loués de fagon progres- 
sive et qu’en Conséquence, nous n’avons pas dépensé toutes les 
sommes affectées a l’allocation. Pendant que vous me posiez la 
deuxiéme partie de votre question, je cherchais la réponse a la 
premiére. Pouvez-vous me répéter la deuxiéme question? 


M. McKnight: Je ne me souviens plus de laquelle. 


M. Giroux: C’est la derniére partie de votre question, 
excusez-mol. 

M. McKnight: Monsieur le président, 1] s’agissait des raisons 
pour lesquelles nous louons ces wagons d’une société améri- 
caine, n’y a-t-il pas de compagnies canadiennes qui puissent 
s’occuper de cette transaction? 

Le president: Monsieur Giroux. 

M. Giroux: Oui, monsieur le président. Tout d’abord, 
achat de 2,000 wagons-trémies exige une ponction importante 
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on the government’s financial resources in any given year, and 
the leasing approach certainly reduces this drain considerably. 
The best advice we obtained in terms of how to proceed with 
respect to the leasing approach was that it should be done 
through the approach that was used; I could get you some 
more detailed information as to the actual approach that was 
used, but as I can recall it at that time, it was the only 
reasonable approach in order to get the necessary financing 
done at that time that could have been followed. I cannot add 
that much more to it, because it has now been about a year 
and a half and I cannot recall the exact details of how it was 
evolved, but I can get that for you. 


Mr. McKnight: So then, Mr. Chairman, I understand from 
Mr. Giroux that the economics of the offer made by the J. P. 
Morgan interfunding and through the Connecticut Bank and 
Trust Company, which are the owners of the cars, was the best 
financial arrangement the Government of Canada could come 
to at that time. I am not criticizing the idea of leasing these 
cars. What I was really wanting to know is why in a country as 
large and as great as Canada, we would be out-hustled in the 
area of leasing cars manufactured in our country to run on our 
rail lines. I am wondering if it has something to do with the 
policy and the tax system of this country. 


Mr. Giroux: | think a good part of it has to do with the tax 
question, and it is a rather complex one to come to grips with, 
but you are quite right; it is one of the considerations that led 
to this kind of approach. 


Mr. McKnight: Well then, I would strongly urge that the 
government take steps that would make the leasing available 
in Canada, Mr. Chairman, through changes of those provisions 
in our tax system. 


I would also like to ask a little more on that agreement. I 
can understand it has been a year and half since it was 
negotiated, but my understanding is that during the lifetime of 
this agreement, the government may, at a certain time under 
certain circumstances, exercise a purchase agreement for these 
cars. If so, what would the circumstances be? Is there any 
buy-back provision at the termination of the twenty-five year 
contract on these cars? 


Mr. Giroux: Mr. Chairman, I would have to get that 
information for Mr. McKnight. 


Mr. McKnight: I would appreciate it if I could have that 
information, Mr. Chairman. 


The Chairman: It shall be supplied. 


Mr. McKnight: Thank you very much. I would like to go on 
in the question of the prairie branch-line rehabilitation system. 
In 1977 when the program was first announced, we were 
talking of $800 million in 1977 value. If you take the average 
rate of inflation we have had in Canada from that time until 
1985 when we are finished, my estimation is that, in value of 
1977, you really will only have about $350 million worth of 
rehabilitation done, and I guess the question to the parliamen- 
tary secretary is: Has there been any discussion in the Cabinet 
circles either to increase by the inflation rate we have had in 
Canada the funds available, or to accelerate the timetabling of 


Transports 


3°73) 


[ Traduction] 


dans les ressources financiéres du gouvernement et c’est pour- 
quoi on a préféré la location. Selon les conseils que nous avons 
obtenus sur la fagon de procéder pour louer ces wagons, il 
fallait procéder comme nous I’avons fait et je pourrai obtenir 
pour vous plus de détails sur cette procédure. Si je me souviens 
bien, c’était la seule procédure raisonnable pour obtenir un 
financement nécessaire. Je n’ai rien d’autre a ajouter, parce 
que cela fait maintenant un an et demi et que je ne me 
souviens plus des détails de la transaction, mais je peux les 
obtenir pour vous. 


M. McKnight: Si j’ai bien compris ce que M. Giroux a dit, 
le recours a la J. P. Morgan Interfunding pour louer des 
wagons appartenant a la Connecticut Bank and Trust Com- 
pany, était le meilleur arrangement a la disposition du gouver- 
nement du Canada 4 l’€poque. Je ne veux pas critiquer cette 
idée de louer les wagons. Je voulais plut6t savoir pourquoi, 
dans un pays aussi grand que le Canada, il n’y a pas de 
compagnie qui puisse nous louer des wagons fabriqués au 
Canada et devant étre utilisés par nos chemins de fer. Je me 
demande si cela a quelque chose a voir avec la politique et le 
régime fiscal de notre pays. 


M. Giroux: Je crois que cela est surtout da au régime fiscal 
et c'est une question assez complexe. Cependant, vous avez 


raison, c’est l’une des considérations qui nous ont amenés a 
choisir cette méthode. 


M. McKnight: Dans ce cas, j’incite fortement le gouverne- 
ment a prendre des mesures afin que ce genre de location soit 
disponible au Canada, en modifiant les dispositions appro- 
priées de régime fiscal. 


J’aimerais également avoir plus de détails sur cette entente. 
Je comprends que cela fait déja un an et demi qu’elle a été 
négociée, mais je crois que le gouvernement pourra, au cours 
de cette entente, et dans certaines circonstances, exercer un 
droit d’achat sur ces wagons. Dans l’affirmative, quelles 
seraient ces circonstances? A l’expiration du contrat, c’est-a- 
dire dans 25 ans, le gouvernement pourra-t-il racheter ces 
wagons? 

M. Giroux: Monsieur le président, je vais obtenir ces rensei- 
gnements pour M. McKnight. 


M. McKnight: J’aimerais beaucoup que vous le fassiez. 


Le président: Trés bien. 


M. McKnight: Merci beaucoup. Je voudrais maintenant 
poser des questions au sujet de la remise en état des embran- 
chements ferroviaires des Prairies. Lorsqu’on a annoncé ce 
programme en 1977, on l’évaluait 4 800 millions de dollars. Si 
l’on tient compte du taux moyen d’inflation jusqu’a 1985, 
lorsque le projet sera terminé, et selon mes calculs, la remise 
en état n’aura pas coiité plus de 350 millions de dollars en 
dollars de 1977, et c’est pourquoi je demande au secrétaire 
parlementaire si le cabinet a discuté de la possibilité d’indexer 
au taux d’inflation les fonds disponibles a cette fin ou d’accélé- 
rer le remise en état pour que |’inflation ne gruge pas une part 
aussi importante des fonds affectés a ce programme? 


25250 


[Text] 
this so that inflation does not take such a large chunk out of 
the rehabilitation funds? 


The Chairman: Mr. Bockstael. 


Mr. Bockstael: To my knowledge, the $70 million a year as 
forecast is the program being adhered to and there has been no 
discussion to increase that or modify it to meet the inflation 
factor, but the deputy minister, who sends up these documents 
to Cabinet, may want to add something. 


Mr. Kroeger: We have raised this question with the Trea- 
sury Board on a couple of occasions, but they have not found it 
possible to allocate inflationary increases to the original pro- 
gram. There may be some further consideration of the future 
of this program, including the question of some topic to 
compensate for inflation during the course of this spring and 
summer. 
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Mr. McKnight: The Branch Line Rehabilitation Program as 
laid out requires priorization. I would just like to know from 
the parliamentary secretary if that priorization is now being 
done by the western branch of the CTC or if the priorization is 
still being done in Ottawa. And has any consideration being 
done been given now because of the government’s availability 
or access to the real report to the recommendations included in 
that report? 


Mr. Bockstael: I do not have all the information. For more 
complete information I would ask Mr. Giroux to comment. 


The Chairman: Mr. Giroux. 


Mr. Giroux: Mr. Chairman and Mr. McKnight, we are 
presently in the process of developing the priorization of the 
program for the next five years of the Branch Line Rehabilita- 
tion Program. A number of orgaizations are involved in this— 
the railways, of course, and representatives of the grain indus- 
try. A very important group is of course the grain transporta- 
tion co-ordinators group in Winnipeg. Very much involved also 
is the western CTC group which is now becoming well estab- 
lished and able to provide a lot of input in this process. 


Mr. McKnight: They have some office space now, do they 
not? 


Mr. Giroux: that is right. I understand they have some 
satisfactory office space now. The purpose of all of this is to 
bring in the views of all those groups in order to set the 
priorities for the branch line system and develop an appropri- 
ate work program for the next five years. Of course, this 
program when completed will be submitted to the Minister of 
Transport for his approval, and we will also be discussing this 
with the provincial governments of the three prairie provinces 
in that process before it is eventually made known public. 


The Chairman: Your final question, Mr. McKnight. 


Mr. McKnight: If I am going to the final one, Mr. 
Chairman... 


The Chairman: | can put you on the second round. 
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Le président: Monsieur Bockstael. 


M. Bockstael: A ma connaissance, les 70 millions de dollars 
par année affectés 4 ce programme correspondent 4a nos prévi- 
sions et l’on n’a pas discuté d’augmentation ou de modification 
du programme pour tenir compte de l’inflation. Cependant, le 
souS-ministre qui est chargé d’envoyer ces documents au cabi- 
net, voudra peut-étre ajouter quelque chose. 


M. Kroeger: Nous avons soulevé cette question avec le 
Conseil du Trésor a quelques reprises, mais il nous a dit qu’il 
n’était pas possible d’augmenter le programme original a cause 
de l’inflation. Au cours du printemps et de |’été, il se peut que 
lon revoie ce programme, afin de compenser les effets de 
inflation. 


M. McKnight: Le programme de remise en état des lignes 
secondaires tel que décrit doit étre prioritaire. Je voudrais que 
le secrétaire parlementaire me dise si c’est la division de 
l’Ouest de la CCT qui détermine cette priorité ou si cela se fait 
toujours a Ottawa. Maintenant que le gouvernement a accés 
au vrai rapport sur les recommandations contenues dans ce 
rapport, a-t-on étudié la question? 


M. Bockstael: Je n’ai pas tous ces renseignements, je 
demanderai donc a M. Giroux de répondre. 


Le president: Monsieur Giroux. 


M. Giroux: Monsieur le président, monsieur McKnight, 
nous sommes présentement a établir les priorités quinquenna- 
les du programme de remise en état des lignes secondaires. 
Plusieurs organismes participent a cette démarche dont, bien 
sir, les chemins de fer et les représentants de l’industrie 
céréaliére. Bien sir, un des groupes importants est le groupe de 
coordination des transports céréaliers de Winnipeg. Le groupe 
de la CCT de l’Ouest participe activement, maintenant qu'il 
est bien établi et qu’il est en mesure de s’engager dans cette 
démarche. 


M. McKnight: Ils ont maintenant des bureaux, n’est-ce pas? 


M. Giroux: En effet. Je pense qu’ils ont maintenant trouvé 
un endroit satisfaisant. Il s’agit de connaitre les opinions de 
tous ces groupes afin d’établir des priorités quinquennales pour 
le systeme des lignes secondaires et de développer un pro- 
gramme de travail quinquennal approprié. Evidemment, avant 
qu'il ne soit rendu public, le programme devra recevoir l’ap- 
probation du ministre des Transports et nous en discuterons 
également avec les trois gouvernements provinciaux des pro- 
vinces des Prairies. 


Le president: Monsieur McKnight, c’est votre derniére 
question. 


M. McKnight: Si c’est ma derniére question, monsieur le 
président... 


Le président: Je puis vous inscrire pour le deuxiéme tour. 
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M. McKnight: That is fine. I will be back tonight. In the 
past the Government of Canada has definitely purchased 8,000 
hopper cars. I would just like to know how many of those are 
in operation now. I am not too sure there would be 8,000, but 
could I be made aware, Mr. Chairman, as to the disposition of 
these hopper cars after they have served and been depreciated 
out? Are there any arrangements that the Government of 
Canada will continue to own these cars, and for what length of 
time they will continue to own them? What will the disposition 
be after the government ceases owning these cars? 


The Chairman: Mr. Giroux. 


Mr. Giroux: The answer to your first question, Mr. 
McKnight, is that virtually all of them are in operation. There 
are a number which are subject to repair because of small 
collisions and so on, but it is a very small number of any 
monthly basis that is not in virtual operation. With respect to 
your second question, it is a very interesting one because it all 
depends on just what positions the railway companies will 
eventually be in to be able to purchase and carry on this 
particular program. No decisions have been made as of this 
stage as to exactly what will be happening to the hopper cars 
in the future. They are now the property of the Government of 
Canada, these 8,000, and they will be made available to 
railway companies on an ongoing basis. If the railway compa- 
nies eventually get into a situation where they are able to 
purchase those hopper cars there is nothing to stop eventual 
negotiations with them as to the actual disposal of the hopper 
cars to them. 


Mr. McKnight: But at present there is not any criterion for 
that negotiation. 


Mr. Giroux: No, it has been addressed at this stage because 
it is very remote that the railways would be in a position to 
purchase them anyway. 


Mr. McKnight: Or would want to. 
Mr. Giroux: Or would want to. 


The Chairman: Are the railways charged rental for these 
cars, Mr. Giroux? 

Mr. Giroux: They are not charged rental for these cars if 
they use them for grain movements which are beyond Thunder 
Bay eastward. During the winter season we do rent the hopper 
cars to the railways at something now approaching, I think, 
$500 to $600 a month, or within that range, for the purposes 
of carrying grain along the line to Thunder Bay down to 
Montreal into the St. Lawrence ports. That has been the 
decision because that grain is of course carried at compensato- 
ry rates, but the hopper cars are being used by the railways in 
other circumstances to carry grain at statutory rates. 
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The Chairman: So, the investment in the cars then is an 
investment by the Government of Canada in the movement of 
grain. 

Mr. Giroux: Yes, definitely, and a very major one, too. 


The Chairman: Thank you. We are now ready to begin the 
second round with Mr. Benjamin if he would like. 
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M. McKnight: Trés bien. J’y reviendrai ce soir. Par le passé, 
le gouvernement du Canada a fait l’acquisition de 8,000 
wagons-trémies. De ce nombre, je voudrais savoir combien 
sont toujours en service. Je ne pense pas qu’il y en ait toujours 
8,000, mais pourrait-on me dire ce qu’on en a fait aprés les 
avoir utilisés et payés? Est-il prévu que le gouvernement du 
Canada en demeure propriétaire et pendant combien de temps 
en sera-t-il propriétaire? Quelles sont les dispositions prévues 
lorsque le gouvernement du Canada cessera d’en 6tre 
propriétaire? 

Le president: Monsieur Giroux. 


M. Giroux: En réponse a votre premiére question, monsieur 
McKnight, presque tous ces wagons sont toujours en service. I] 
y en a un certain nombre en réparation, suite a de petites 
collisions et ainsi de suite, mais cela ne représente qu’un petit 
nombre chaque mois. Votre deuxiéme question est trés intéres- 
sante car cela depend de la situation dans laquelle seront les 
compagnies ferroviaires: est-ce qu’elles seront en mesure 
d’acheter ces wagons et de maintenir ce programme particu- 
lier? Pour linstant, aucune décision n’a été prise quant a 
l'avenir des wagons-trémies. Présentement, c’est le gouverne- 
ment du Canada qui en est propriétaire de ces 8,000 wagons 
qui sont a la disposition des compagnies ferroviaires sur une 
base permanente. Un jour, si les compagnies ferroviaires sont 
en mesure d’acheter ces wagons-trémies, rien ne s’oppose a ce 
qu il y ait des négociations visant la vente de ces wagons. 


M. McKnight: Présentement, il n’y a aucun critére de fixé 
concernant ces négociations. 


M. Giroux: Non, car il faudra un bon moment avant que les 
compagnies de chemins de fer soient en mesure d’en faire 
l’acquisition de toute fagon. 


M. McKnight: Ou qu’elles veuillent les acheter! 
M. Giroux: Exactement. 


Le président: Monsieur Giroux, est-ce que les sociétés de 
chemins de fer payent un loyer pour ces wagons? 


M. Giroux: Non, sauf si elles les utilisent pour transporter 
des céréales a l’est de Thunder Bay. Au cours de l’hiver, nous 
louons ces wagons-trémies aux compagnies de chemins de fer 
pour environ $500 a $600 par mois, a peu prés. Elles s’en 
servent pour transporter les céréales de Thunder Bay a Mont- 
réal vers les ports du St-Laurent. Cette décision a été prise car 
ces céréales sont livrées, bien sir, au taux compensatoire, mais 
les chemins de fer se servent des wagons-trémies a d’autres 
occasions pour transporter les céréales 4 des taux statutaires. 


Le président: L’investissement dans ces wagons est donc un 
investissement du gouvernement du Canada dans le transport 
des céréales. 

M. Giroux: En effet, et c’est également un investissement 
trés important. 

Le président: Merci. Nous allons maintenant passer au 
deuxiéme tour en commengant pas M. Benjamin. 
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Mr. Benjamin: | would like to continue the branch line 
thing, Mr. Chairman. I think it would be useful as and when 
they could do it, if Mr. Bockstael, Mr. Giroux, or somebody 
could provide the members of the committee with a list of all 
the branch lines that have been rehabilitated since 1977 
according to each subdivision or each branch line, the number 
of miles done, what kind of work was done, how many dollars 
went into it for each year and what is to be done this year, and 
if they can provide us with any information as and when they 
develop their priorities on branch lines just so we could have a 
sort of final report on what has already been done line by line 
and what is in store for this year, next year, and so on down 
the road. I think that would be helpful. 


Mr. Chairman, I want to raise one matter regarding Mira- 
bel. Transport Canada has an interim report on airport role 
options in which they say the traffic forecasts to justify 
construction of Mirabel were overly optimistic, that traffic 
predicted for 1985 will be reached until 1995. The report 
recommends transferring all traffic at Dorval, except the 
Ottawa and Toronto traffic and traffic within Quebec, to 
Mirabel without building a rapid transit system to improve 
access to Mirabel. It seems to me that some more work needs 
to be done on this before any decisions are made. 


I] understand that 35 per cent of shorthaul passengers now 
using Dorval would have to travel extra distance to Mirabel. 
Traffic from Ontario to the Maritimes would have to transfer 
from Dorval to Mirabel because most Toronto-Montreal 
flights would still remain at Dorval, and traffic from Montreal 
to western Canada would decide to leave from Dorval and 
transfer at Toronto rather than go to Mirabel, and that would 
increase the load on Malton in Toronto. 


There is no discussion of compensation or relocation aid or 
protection or whatever. There are some 2,350 employees 
involved, and what would happen to whatever number of them 
who would have to go to Mirabel? 


But regarding the access to Mirabel and a high speed transit 
system, there is an existing train that makes eight stops 
between Montreal and a point near Mirabel which averages 61 
kilometers per hour. The MOT study concludes that after 
spending $2.5 million per kilometer to upgrade the track, a 
nonexclusive service would average 75 kilometers an hour and 
take a total of 40 minutes. But on the other hand, the 
Canadian Institute of Guided Ground Transport study says 
that a high speed rail service could link Montreal and Mirabel 
in 18 to 22 minutes at $4 to $5 per passenger. 


I am just asking that the officials take another look at this 
plan; consider the needs of employees, take another look at the 
high speed ground transport and also bring VIA Rail into the 
planning process because they are interested in running a 
Toronto-Montreal, Toronto-Ottawa-Montreal service through 
Mirabel which could provide the Montreal-Mirabel link we are 
looking for. It would integrate the transportation system and, I 
submit, reduce costs and improve service to the public. I would 
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M. Benjamin: Monsieur le président, je voudrais reprendre 
la question des embranchements. II serait utile que M. Bocks- 
tael, M. Giroux ou quelqu’un d’autre fournissent au Comité 
une liste des embranchements qui ont été remis en état depuis 
1977, ainsi que le nombre de milles pour chaque subdivision ou 
pour chaque embranchement, le genre de travaux effectués, les 
sommes d’argent dépensées chaque année et ce qui doit étre 
fait cette année. Pourraient-ils également nous fournir des 
renseignements sur la facgon dont ils établissent leurs priorités 
pour les embranchements afin que nous ayions un genre de 
rapport final sur ce qui a été fait pour chacun et ce que |’on 
prévoit faire cette année, l’année prochaine et la suivante. Je 
pense que cela nous serait utile. 


Monsieur le président, j'aurais une question a poser au sujet 
de Mirabel. Selon un rapport provisoire de Transports Canada 
sur les réles possibles de l’aéroport, les prévisions relatives au 
trafic pour justifier la construction de Mirabel étaient trop 
optimistes. Ce n’est qu’en 1995 que l’on atteindra le trafic 
prévu pour 1985. Le rapport recommande de transférer a 
Mirabel tout le trafic de Dorval, sauf les vols vers Ottawa, 
Toronto et vers des destinations a l’intérieur du Québec, sans 
construire un systéme de transport rapide pour faciliter l’accés 
a Mirabel. A mon avis, avant de prendre quelque décision que 
ce soit, il reste beaucoup de recherches 4a faire sur le sujet. 


Je crois comprendre que 35 p. cent des passagers de vols 
courts partant maintenant de Dorval, devraient parcourir une 
distance supplémentaire pour se rendre a Mirabel. Les passa- 
gers en provenance de |’Ontario vers les Maritimes devraient 
effectuer un transfert de Dorval 4 Mirabel car la plupart des 
vols Toronto-Montréal demeureraient 4 Dorval. De plus, les 
passagers en partance de Montréal vers l?Ouest canadien 
choisiraient d’embarquer a Dorval et de changer d’avion a 
Toronto plutét que de se rendre a Mirabel, ce qui accroitrait le 
trafic de Malton a Toronto. 


I] n’est aucunement question d’indemnisation, d’aide au 
déménagement, de protection ou de quoi que ce soit. Cette 
mesure toucherait quelques 2,350 employés. Qu’arriverait-il a 
ceux d’entre eux qui seraient mutés a Mirabel? 


Pour ce qui est d’un systéme de transport rapide vers 
Mirabel, il y a un train qui effectue huit arréts entre Montréal 
et un endroit prés de Mirabel et dont la vitesse moyenne 
s’éléve a 61 kilométres ’heure. Selon l'étude du ministére des 
Transports, en dépensant 2,5 millions de dollars par kilométre 
pour améliorer la voie, un service non-exclusif pourrait attein- 
dre une moyenne de 75 kilométres heure et effectuer le trajet 
en 40 minutes. D’autre part, une étude du Canadian Institute 
of Guided Ground Transport signale qu’un service ferroviaire 
rapide pourrait relier Montréal et Mirabel en 18 a 22 minutes 
au cout de $4 a $5 par passager. 


Je demanderais aux fonctionnaires de réfléchir a ce projet, 
de tenir compte des besoins des employés, d’envisager les 
possibilités qu’offre le transport terrestre 4 haute vitesse et 
dinviter VIA Rail a participer a cette démarche de planifica- 
tion car ils songent a établir un service Toronto-Ottawa-Mon- 
tréal via Mirabel qui pourrait fournir le lien Montréal-Mirabel 
que nous cherchons. De cette facgon, on intégrerait les systémes 
de transport en réduisant les coiits et en améliorant le service 
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like to know, if the officials are not already doing that, if they 
will look into that area and let us know, perhaps when we get 
to the main estimates, about these plans to divert traffic from 
Dorval to Mirabel airport, and that before they do it that they 
consider the points I have raised. 


The Chairman: Mr. Bockstael. 


Mr. Bockstael: Mr. Chairman to Mr. Benjamin, a lot of 
these options that you are proposing are being looked at right 
now. Of course, recently the Minister for Quebec said that 
they were interested in building up access to Mirabel. We do 
not know if that is just before the forthcoming elections or if it 
is definite that they are going to do this kind of an expendi- 
ture. I believe they talked about $35 million for quicker access 
to Mirabel. Possibly Mr. Giroux would wish to add some 
comment to that. 
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The Chairman: Mr. Giroux. 


Mr. Giroux: Yes, and Mr. McLeish may want to talk about 
the air traffic consideration, Mr. Chairman. It is definitely 
being looked at. One of the options, of course, is the adapta- 
tion of the Montréal-Deux-Montagnes commuter line, the 
continuation of it to Mirabel. We are at present costing what 
this would mean in terms of rapid rail access. There is the 
question, you are quite right, of VIA Rail’s eventually, 
through their corridor planning project of Montreal-Ottawa- 
Toronto, going through the North Shore and having a stop- 
over in Mirabel. That is being taken into consideration. We 
are also looking at the possibility of the road network with 
respect to access to Mirabel. Mr. Bockstael made reference to 
the recent Quebec government announcement of the extension 
of Autoroute 818 to Mirabel to improve the road access. All of 
these are being taken into account and being looked at in 
much more precise detail as the result of what we could call 
the second phase of this more comprehensive Mirabel study, of 
which the first phase has sort of indicated some general 
directions that could be looked at. 


The Chairman: Mr. McLeish, do you wish to comment in 
addition to what Mr. Giroux has said? 


Mr. McLeish: We are conducting a cost-benefit analysis of 
two major options. These take into consideration the disloca- 
tion of any employees, which might result from the transfer to 
Mirabel of traffic that now serves Dorval. 


Mr. Benjamin: One final thing, Mr. Chairman. I would like 
to ask if Mr. Bockstael and the officials and the Minister 
would, I guess it is turn-abouts fair play, help me put some 
pressure on the Governement of Saskatchewan and the Sas- 
katchewan Transportation Company to get cracking on their 
participation in the multi-model transportation centre in 
Regina. It took several years to win the battle with the CPR 
over that property and there is some foot dragging going on 
there; I will be quite frank about it. I just put in a plea to the 
department and the officials and the Minister and the Parlia- 
mentary Secretary. Any powers of persuasion of whatever kind 
they have with the Saskatchewan Transportation Company 
and the province would be most helpful right now. 


[ Traduction] 


au public. Si ce n’est déja fait, je voudrais que les fonctionnai- 
res se penchent sur ces projets de détournement du trafic de 
Dorval vers Mirabel tout en tenant compte des points que j’ai 
soulevés, et qu’ils nous communiquent leurs conclusions quand 
nous étudierons le budget principal. 


Le président: Monsieur Bockstael. 


M. Bockstael: Monsieur le président, monsieur Benjamin, 
bon nombre des options que vous proposez sont présentement a 
Pétude. Récemment, le ministre québécois a déclaré qu’ils 
songeaient a faciliter l’accés 4 Mirabel. Nous ignorons si cette 
déclaration ne vise que les élections prochaines ou s’ils pré- 
voient vraiment assurer ce genre de dépense. Je pense qu’ils 
ont parlé de consacrer 35 millions de dollars a l’amélioration 
de l’accés 4 Mirabel. M. Giroux a peut-étre quelque chose a 
ajouter. 


Le président: Monsieur Giroux. 


M. Giroux: En effet, et M. McLeish voudra peut-étre 
ajouter quelque chose au sujet du trafic aérien. C’est officielle- 
ment a l’étude. Evidemment une option est d’adapter et pro- 
longer jusqu’a Mirabel le service de navette Montréal-Deux- 
Montagnes. Nous évaluons actuellement les coiits de service 
ferroviaire rapide. Comme vous I’avez dit, le corridor Mon- 
tréal-Ottawa-Toronto qu’envisage d’établir Via Rail pourrait 
passer par la rive nord et faire escale 4 Mirabel. C’est un 
aspect que nous étudions. Nous envisageons également la 
possibilité d’un réseau routier. M. Bockstael a mentionné que 
le gouvernement du Québec a récemment annoncé le prolonge- 
ment de l’autoroute 818 jusqu’a Mirabel afin d’améliorer 
l’'accés routier. Nous tenons compte de toutes ces options et les 
étudions plus en détail dans le cadre de ce qu’on pourrait 
appeler la deuxiéme étape de cette étude plus approfondie sur 
Mirabel dont la premiére étapes nous a en quelque sorte 
indiqué les différentes possibilités. 


Le président: Monsieur McLeish, avez-vous quelque chose a 
ajouter aux propos de M. Giroux? 


M. McLeish: Nous effectuons une étude de rentabilité des 
deux principales options. Elle tient compte de la mutation de 
tout employé découlant du transfert du trafic de Dorval vers 
Mirabel. 


M. Benjamin: Une derniére chose, monsieur le président, je 
voudrais demander a M. Bockstael, aux fonctionnaires et au 
ministre, on pourrait dire 4 juste titre que c’est renverser les 
roles, de m’aider a faire pression auprés du gouvernement de la 
Saskatchewan et de la Saskatchewan Transportation Company 
pour qu’ils aillent de l’avant dans le projet du centre de 
transport 4 modes multiples de Regina. Il a fallu des années 
pour acquérir ce terrain du Canadien-Pacifique et maintenant 
on se traine les pieds. Je vous le dis franchement. Je le 
demande au ministére, aux fonctionnaires, au ministre et au 
secrétaire parlementaire. Tout pouvoir de persuasion qu’ils ont 
auprés de la Saskatchewan Transportation Company et de la 
province serait des plus utile. 
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The Chairman: An unusual plea. Mr. Bockstael. 


Mr. Benjamin: In this one we have to work together. 

Mr. Bockstael: I would ask Mr. Benjamin to raise that point 
next Tuesday when the Minister himself is here. He is the 
person who can answer that. 

Mr. Benjamin: | have problems with some of my own boys, 
you see. 

The Chairman: That is the end of your questioning? 

Mr. Benjamin: Yes. You cannot do anything about them 
anyway. 

The Chairman: Yes, surely. Mr. McKnight. 

Mr. McKnight: Thank you very much. 

Just looking at the Marine Transportation Program—some- 
thing I would just like an explanation for on page 134. Under 
“Capital” “Professional and Special Services” $15,000 and 
under “Departmental” prior to that “Salaries and Wages”. 
What would be the explanation for “Professional and Special 
Services”, that would go under “Capital”? I know when I fill 
out my tax form, I would have difficulty doing that. 

The Chairman: Mr. Sinclair. 

Mr. Sinclair: Mr. Chairman, it is a contract for the feasibil- 
ity study on the use of a solar heating application spondored by 
the Department of Public Works in which we are contributing. 


Mr. Bockstael: Yes, we have five buildings, one in Char- 
lottetown, one in Grindstone, one in Eddy Point, one in 
Dartmouth and one is Saint John, New Brunswick, five PUSH 
programs—purchase and use of solar heating feasibility. The 
five studies are $3,000 apiece. So that is why there is $15,000 
allocated to that. 
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Mr. McKnight: But then on page 132 under Departmental, 
Funds for Purchase and Use of Solar Heating—PUSH is 
$15,000. Then on page 134 it is under Capital, and before it 
was under Departmental. Is it the same item? 


Mr. Sinclair: It is the same $15,000. 


Mr. McKnight: Well, that is what I was wondering. You are 
only doing it once for $15,000. 


Mr. Sinclair: That is right. 


Mr. Kroeger: One breakout is by special objects or by 
Objects of Expenditure and the other one is by program. I 
think that is why the item appears twice. 


Mr. McKnight: So that is why it shows twice. All right. 


The Chairman: In view of the hour, I suggest that we 
adjourn until eight o’clock this evening. 


Thank you. 

Mr. Benjamin: What are we going to do at eight o’clock? 
The Chairman: The rest. 

An hon. Member: Do you want to come back? 

Mr. Bemjamin: What for? 

The Chairman: The committee. 
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Le président: C’est une demande inhabituelle. Monsieur 
Bockstael. 


M. Benjamin: Dans ce cas, nous devons travailler ensemble. 


M. Bockstael: Je demanderai 4 M. Benjamin de soulever la 
question mardi prochain lorsque le ministre sera la. II est le 
seul a pouvoir répondre. 


M. Benjamin:~ Voyez-vous, j'ai des problémes avec mes 
propres collaborateurs. 


Le president: Est-ce votre derniére question? 


M. Benjamin: Oui. Vous ne pouvez rien y faire de toute 
facgon. 


Le président: En effet, certes. Monsieur McKnight. 
M. McKnight: Merci beaucoup. 


Au chapitre du programme des transports maritimes a la 
page 134, je désirerais avoir une explication. Sous «Capital» au 
titre des «Services professionnels et spéciaux» il y a $15,000 et 
sous «Ministériel» avant «Salaires et traitements». Comment 
expliquez-vous ces «Services professionnels et spéciaux», sous 
la rubrique «Capital»? Ce serait difficile a justifier dans ma 
déclaration d’impot. 

Le president: Monsieur Sinclair. 


M. Sinclair: Monsieur le président, il s’agit d’un contrat 
visant une étude sur Ilutilisation du chauffage solaire a 
laquelle nous participons et que parraine le ministére des 
Travaux publics. 


M. Bockstael: En effet, nous avons cing immeubles, un a 
Charlottetown, un a Grindstone, un a Eddy Point, un a 
Dartmouth et un a Saint-Jean, Nouveau-Bunswick, cing pro- 
grammes AUES... programmes d’achats et d’utilisation 
d’équipement solaire. Ces 5 études nous cotitent $3,000 piéce. 
C’est ce qui explique les $15,000. 


M. McKnight: Mais a la page 132 sous la rubrique Minis- 
tére, Fonds pour |’Achat et l’utilisation d’équipement solaire, 
AUES, on voit $15,000. A la page 134, c’était sous Capital et 
avant c’était sous Ministére. Est-ce le méme poste? 


M. Sinclair: C’est le méme montant de $15,000. 


M. McKnight: Bien, c’est ce que je voulais savoir. Vous ne 
dépensez qu’une fois $15,000. 


M. Sinclair: En effet. 


M. Kroeger: On vous donne les détails par article de dépen- 
ses et par programme. C’est la raison pour laquelle ce chiffre 
apparait 2 fois. 


M. McKnight: C’est pourquoi il apparait 2 fois. Trés bien. 


Le président: Etant donné l’heure, je suggére que nous 
ajournions jusqu’a 20 heures ce soir. 


Merci. 

M. Benjamin: Que ferons-nous a 20 heures? 
Le president: Le reste. 

Une voix: Voulez-vous revenir? 

M. Benjamin: Pourquoi? 

Le president: Le Comité. 
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Mr. Bockstael: Well, Mr. Forrestall indicated that he would 
like to come back. 


Mr. Benjamin: Oh, all right—fair enough. 
The Chairman: All the members have indicated that, yes. 


Thank you. The meeting is adjourned until eight o’clock this 
evening. 


EVENING SITTING 
e 2013 


The Chairman: Order, please. We shall resume consider- 
ation of Supplementary Estimates (C) for the fiscal year 
ending March 31, 1981. As agreed this afternoon we will 
resume our consideration of all the votes together. I welcome 
back Mr. Bockstael, the Parliamentary Secretary to the Minis- 
ter of Transport. I wish to advise members of committee that 
Mr. Kroeger is unable to be here this evening. He has sent in 
his place the Senior Assistant Deputy Minister, Mr. Wilkins. 
Welcome to the committee, Mr. Wilkins. 


Mr. Jaffray Wilkins (Senior Assistant Deputy Minister, 
Department of Transport): Thank you, Mr. Chairman. 


The Chairman: We shall resume our questioning this 
evening with Mr. Penner. 


Mr. Penner: Thank you, Mr. Chairman. The word is out 
that you are applying the strict rule of relevance on supple- 
mentary estimates. 


The Chairman: It is not that easy to apply, Mr. Penner. 


Mr. Penner: That is a little intimidating. However, I did 
want to ask a couple of questions about Vote 65c, particularly 
regarding “Increased contributions towards the operation of 
municipal and other airports”’. 


It is my understanding, and I will ask Mr. Bockstael wheth- 
er | am correct in this understanding, that there is a review 
either to be initiated or in progress of the Airport Financial 
Assistance Policy. Now, an essential part of this review, it 
seems to me, is that it goes beyond the question of contribu- 
tions for the operation of municipal airports and it must 
consider the other areas that are construction and develop- 
ment. 


As you know, Mr. Chairman, the department at one time 
did make contributions under the Airport Financial Assistance 
Policy to assist municipal airports to develop. This was never a 
large amount of money, as I recall, but its impact was really 
quite significant, especially in the developing regions of 
Canada. For that small amount of money, I thought the 
federal government really did get some credit for opening up 
resource regions; but then, quite suddenly—lI think it was in 
March of 1979—along with a host of other programs that 
were chopped, the capital contributions were eliminated 
because of, what the government said at that time were, 
limited financial resources. 
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I wonder, then, whether Mr. Bockstael or the officials could 
share with the committee the status of this review, the airport 


[ Traduction] 


M. Bockstael: Bien, M. Forrestall a signalé qu’il aimerait 
revenir. 


M. Benjamin: Oh, trés bien ¢a va. 
Le président: Tous les députés sont d’accord. 
Merci. La séance est levée jusqu’a 20 heures. 


SEANCE DU SOIR 


Le président: A l’ordre, s’il vous plait. Nous reprenons 
étude du budget supplémentaire (C) pour l’année financiére 
se terminant le 31 mars, 1981. Comme convenu cet aprés-midi, 
nous reprenons |’étude de tous les crédits a la fois. Il me fait 
plaisir d’accueillir 4 nouveau M. Bockstael, le secrétaire parle- 
mentaire du ministre des Transports. Malheureusement, M. 
Kroeger ne peut étre des notres ce soir. II est remplacé par le 
sous-ministre adjoint principal, M. Wilkins. Bienvenue, mon- 
sieur Wilkins. 

M. Jaffray Wilkins (Sous-ministre adjoint principal, minis- 
tére des Transports): Merci, monsieur le président. 

Le président: M. Penner sera le premier intervenant ce soir. 


M. Penner: Merci, monsieur le président. On me dit qu’il 
faut s’en tenir strictement au budget supplémentaire. 


Le président: La régle n’est pas si facile 4 appliquer, mon- 
sieur Penner. 

M. Penner: Je suis quand méme intimidé. Toutefois, j’a1 
quelques questions a poser au sujet du Crédit 65c, surtout 
concernant «l’augmentation des contributions a l’égard de 
l’exploitation d’aéroports municipaux et autres.» 


Si j'ai bien compris, et M. Bockstael pourra confirmer, on 
est sur le point d’entreprendre, ou on a déja commencé une 
révision de la politique d’aide financiére aux aéroports. A mon 
sens, il est essentiel que cette révision aille au-dela de la seule 
question des contributions visant l’exploitation des aéroports 
municipaux et qu’elle tienne compte des autres domaines 
comme la construction et le développement. 


Comme vous le savez, monsieur le président, déja le minis- 
tére contribuait au développement d’aéroports municipaux aux 
termes de la Politique d’aide financiére aux aéroports. Les 
sommes dépensées n’ont jamais été trés importantes, mais leur 
impact, par contre, l’était, surtout dans les régions du Canada 
en voie de développement. Grace a si peu, le gouvernement 
fédéral a pu ouvrir certaines régions riches en ressources; mais, 
soudainement,... c’était en mars 1979 je crois... et bien 
d’autres programmes ont été coupés, on a supprimé ces contri- 
butions, car le gouvernement se disait 4 ce moment-la a court 
de ressources financiéres. 


Alors, M. Bockstael ou les hauts fonctionnaires pourraient- 
ils dire au Comité ot en est cette revision du programme 
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financial assistance review. Could you tell us what its terms of 
reference are and its objectives? And I would like to know 
whether there is any thought being given, any consideration at 
all, to re-establishing the capital portion, particularly as it 
pertains to municipal airports. And if you are not going to do 
that, will there be some sort of an alternative program that will 
assist municipal airports to improve and develop? 


The Chairman: Mr. Bockstael. 
Mr. Bockstael: Thank you very much, Mr. Chairman. 


Mr. Penner, | know that in the preamble I am using I am 
not addressing your question directly but you have referred to 
page '36 of the supplementary estimates where it speaks of 
“Increased contributions towards the operation of municipal 
and other airports.” Actually, in these supplementary esti- 
mates, we are asking for $323,000 to provide subsidies for 
municipally operated airports as part of the national air trans- 
portation infrastructure. The main estimates of 1980-1981 
indicated that this item in the agenda was to cost $9,597,000, 
and we find at this stage that we need an additional $323,000, 
bringing this program to $9,920,000. 


This affects some 36 southern airports—and there are some 
in each of the provinces—and then it affects 46 northern 
airports in Arctic Quebec, Northwest Territories and the 
Yukon Territory. Some of these increased costs are attribut- 
able to the increase in fuel delivered to northern airports from 
$1.20 to $2.10 per gallon. 


A very similar question was asked this afternoon, and Mr. 
McLeish reported on it, and I would ask Mr. McLeish to 
address the capital expenditures foreseen in municipal airports 
and what the policy will be. 


The Chairman: Mr. McLeish. 


Mr. McLeish: Mr. Bockstael, Mr. Chairman, this question 
of municipal airports I think requires one or two words of 
clarification. 


There is, at the present time, subsidy for municipal airports 
that operate with a specific type of traffic that consists of 
commercial traffic that is so many operations per year, a 
certain figure of operations, of passenger movements and 
freight movements, and these airports, whether they are owned 
by Transport or not, are entitled to capital assistance and to 
operations and maintenance assistance. 


The program which Mr. Penner referred to that was discon- 
tinued in 1979 was one relating to smaller airports— commu- 
nity airports—which do not have the type of traffic that would 
enable them to obtain the assistance from the program I have 
just referred to. They used to receive approximately two 
million dollars in capital assistance each year that covered 
coast to coast. Generally it was authorized in small amounts 
varying from $20,000 to $50,000. These were, generally speak- 
ing, for communities that desired to have an airport or had a 
very rudimentary airport that required enhancement to some 
extent. 
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d’aide financiére aux aéroports. Pourriez-vous nous dire quels 
en étaient la portée et les objectifs? Je voudrais également 
savoir si l’on envisage de réinstaurer ces capitaux d’immobili- 
sation surtout en ce qui a trait aux aéroports municipaux. 
Dans la négative, a-t-on prévu un autre programme pour aider 
les aéroports municipaux a s’améliorer ou a s’aggrandir? 


Le président: Monsieur Bockstael. 
M. Bockstael: Merci beaucoup, monsieur le président. 


Monsieur Penner, je sais que ma réponse ne touchera pas 
directement votre question, mais vous avez cité la page 137 du 
budget supplémentaire sous la rubrique «Augmentation des 
contributions pour l’exploitation des aéroports municipaux et 
autres». En fait, les $323,000 qui y sont prévus visent les 
subventions aux aéroports administrés par les municipalités 
qui font partie de linfrastructure nationale des transports 
aériens. Au budget principal des dépenses de 1980-1981, ce 
poste s’élevait a $9,597,000. Nous jugeons maintenant avoir 
besoin d’une somme additionnelle de $323,000, pour un total 
de $9,920,000. 


Ces crédits touchent environ 36 aéroports dans le sud du 
pays, et dans chacune des provinces. Ils visent aussi 46 aéro- 
ports qui se trouvent dans la région arctique du Québec, dans 
les Territoires du Nord-Ouest et dans le Territoire du Yukon. 
Les cotits additionnels peuvent étre attribués en partie a 
augmentation du prix du carburant livré aux aéroports du 
nord, qui est passé de $1.20 a $2.10 le gallon. 


On a posé une question semblable cet aprés-midi, a laquelle 
a répondu M. McLeish. Je lui demanderai donc d’expliquer les 
dépenses en capitaux d’immobilisation, prévues pour les aéro- 
ports municipaux et la politique afférente. 


Le président: Monsieur McLeish. 


M. McLeish: Monsieur Bockstael, monsieur le président, la 
question des aéroports municipaux mérite certainement quel- 
ques mots d’explication. 


En ce moment, on accorde une subvention aux aéroports 
municipaux qui recoivent un certain nombre de vols commer- 
ciaux, et qui assurent le transport de passagers et de marchan- 
dises. Ces aéroports, qu’ils soient la propriété du ministére des 
Transports ou non, ont droit a des capitaux d’immobilisation et 
a des subventions relatives a |’exploitation et l’entretien. 


Le programme dont fait mention M. Penner, aboli en 1979, 
touchait des aéroports plus petits, des aéroports communautai- 
res, dont le genre de clientéle ne leur permet pas de toucher les 
subventions dans le cadre du programme que j’ai expliqué. Le 
budget total de l’aide offerte 4 ces aéroports s’élevait 4 environ 
2 millions de dollars répartis d’un océan 4a l’autre. En général 
les subventions variaient entre $20,000 et $50,000. Elles 
étaient destinées a4 des collectivités qui désiraient ouvrir un 
aéroport ou améliorer un aéroport plutét rudimentaire. 
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In addition to that, we also have a special program for 
Arctic airports, those north of 60. Those airports have special 
consideration and receive complete funding from Transport 
Canada and they are administered jointly by Transport 
Canada and the territories. We have been examining the 
possibility of changing the administrative approach to these 
Arctic airports to give the territories more responsibility for 
the administration of the airports, but not to give them any 
financial responsibility. The financial responsibility would still 
remain with the federal government. 


There is a a study which has been under way for some time 
and we expect it to mature this year, that deals with the entire 
subject of the federal role in the management of airports. 
There are a number of small airports which are considered to 
be local or local commercial airports that serve primarily 
traffic that is intra-provincial—the traffic does not cross pro- 
vincial borders—and these airports have been developed for 
the most part by the provinces, but the navigational aids and 
communications equipment have been supplied by the federal 
government. 


In the study of the federal role of airports, we have been 
attempting to review these various programs to determine 
whether or not there is a need for a more consistent approach 
within the provinces and with respect to the agreements be- 
tween provinces and the federal government. That study | 
expect will result in recommendations being made to the 
Minister of Transport toward the end of this calendar year. 
Included in that is the consideration as to whether or not there 
should be any recommendation for a renewal of capital assist- 
ance to the small community airports, those that used to share 
in that approximately two million dollars a year. 


I would be prepared to answer any other questions to the 
best of my ability. We are roughly halfway through this 
particular study. I might say in the meantime that for specific 
circumstances the minister has attempted to help out com- 
munities that have a particular need, and this circumstance is 
no longer covered under the vote which formerly was used for 
capital assistance for small airports. It is done under contribu- 
tions and grants. 


The Chairman: Mr. Penner. 


Mr. Penner: Thank you, Mr. McLeish. That is an excellent 
answer, very complete and helpful. I want to just pursue a 
little further the last part of what he said. Under certain 
circumstances might the minister consider, under contribu- 
tions, a municipality that makes a good case for expanding its 
airport? Would that be among the criteria that the minister 
would consider? What is the basis upon which representations 
could be made? 


Mr. McLeish: There is really no set criteria for this. There 
have been circumstances in the last two years, subsequent to 
the Community Airport Capital Assistance Program being 
discontinued, where small airports have received assistance. 
The first category was those where the application was quite 
mature at the time the cut-off was directed by Cabinet. These 
were reviewed on a case-by-case basis. There were others 
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De plus, nous avons un programme spécial pour les aéro- 
ports de l’Arctique, c’est-a-dire au nord du 60° paralléle. Ces 
aéroports méritent une attention spéciale, ils sont compléte- 
ment financés par le ministére des Transports Canada et 
administrés conjointement par le ministére et les gouverne- 
ments des Territoires. On étudie la possibilité de changer 
administration de ces aéroports en accordant plus de respon- 
sabilités aux Territoires, sans qu’il ne leur incombe aucune 
responsabilité financiére. Les  responsabilités financiéres 
seraient toujours assurées par le gouvernement fédérai. 


Une étude amorcée il y a déja assez longtemps, et qui 
aboutira sans doute cette année, traite de toute la question du 
role du gouvernement fédéral dans l’administration des aéro- 
ports. Un certain nombre de petits aéroports locaux ou locaux- 
commerciaux desservent essentiellement le trafic intraprovin- 
cial—c’est-a-dire qui ne traverse pas les frontiéres provinciales. 
La plupart d’entre eux ont été mis sur pied par les provinces, 
mais dont leurs aides a la navigation et leur équipement de 
communications ont été fournis par le gouvernement fédéral. 


Dans cette étude, nous voulons revoir les différents program- 
mes pour déterminer si |’on doit adopter une démarche plus 
cohérente sur le plan provincial, et nous pencher sur les 
ententes entre les provinces et le gouvernement fédéral. Suite a 
cette étude, des recommandations seront sans doute faites au 
ministre des Transports a la fin de l’année civile en cours. On 
déterminera donc s'il y a lieu de recommander le renouvelle- 
ment d’un programme de contributions aux petits aéroports 
communautaires qui se partageaient anciennement ces 2 mil- 
lions de dollars par année. 


Je serai heureux de répondre a toute autre question a ce 
sujet. Nous en sommes a mi-chemin de cette étude. Cepen- 
dant, dans certains cas, le ministre a tenté d’aider certaines 
collectivités qui avaient des besoins spéciaux, mais cette assis- 
tance ne fait plus partie du crédit qui visait autrefois les petits 
aéroports. Ces dépenses sont maintenant imputées au titre des 
contributions et subventions. 


Le président: Monsieur Penner. 


M. Penner: Merci, monsieur McLeish. C’est une excellente 
réponse, trés compléte et fort utile. Je voudrais d’autres expli- 
cations sur la derniére partie de votre réponse. Dans certaines 
circonstances, le ministre envisagerait-il, aux termes du crédit 
des contributions, d’aider une municipalité pouvant justifier 
expansion de son aéroport? Serait-ce un critére qu’accepte- 
rait le ministre? Sur quelle base peut-on faire des démarches a 
cet égard? 


M. McLeish: Il n’y a aucun critére particulier. Au cours des 
deux derniéres années, depuis l’abandon du programme d’aide 
en capitaux 4a l’intention des aéroports communautaires, cer- 
tains petits aéroports ont regu de l’aide dans des conditions 
spéciales. La premiére catégorie comprenait les aéroports dont 
la demande avait été déposée depuis longtemps au moment de 
la supression du programme par le Cabinet. On a étudié 
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where the application had not been tendered to the minister, 
but came forward subsequently, and where they appeared to 
have justification for a specific aspect, say, the isolation or a 
possibility of linking a community to a hub system of airports. 


Each one of these is looked at and an attempt is made to assist, | 


assuming that the resources are available under the grants in 
aid program. I am sorry that I am unable to give you specifics 
on this. 


@ 2025 


The Chairman: Mr. Penner. 


Mr. Penner: This will be my final question. I warned you, 
Mr. Chairman, that I would be a little parochial at the end 
and that is what I will be now. 


The Chairman: There is nothing in my political constituency 
that says parochialism is not allowed, Mr. Penner. 


Mr. Penner: This time it is not your constituency, Mr. 
Chairman. It is mine. I am getting tired of doing your work. 


There are some significant developments that are taking 
piace in the northeastern corner of northern Ontario. One is a 
lignite project known as Onakawana. A great many people, 
particularly Ontario Hydro people and other Ontario provin- 
cial public servants, are looking at that project. The other, 
which is much more advanced, is the Amoco gold-mining 
development at Detour Lake. This is projected by some people 
to become perhaps the most significant gold-mining develop- 
ment in Canada once it is fully operational. 


The community of Cochrane has an excellent opportunity to 
take advantage of these developments, but they certainly are 
hobbled at the present time by an airport that is under- 
developed in terms of the size of aircraft that they can handle. 
Another 1,500 feet on the airstrip at that airport would make 
all the difference. The Province of Ontario is, of course, 
interested in the project, but not to fund it fully. They have 
made a commitment to go for 50 per cent, which seems a fair 
contribution. I have been asked to search out avenues whereby 
the federal government could contribute to the other 50 per 
cent. The cancellation of this relatively small $2 million pro- 
gram that, as I said in my opening remarks, did so much... | 
remember at the time the President of the Treasury Board 
indicated that the cancellation of that capital assistance pro- 
gram was only temporary in nature and that it was likely to be 
reinstated in due course. Therefore, | would conclude just by 
the comment, Mr. Chairman, that for a relatively small 
amount of money so much could be done for regional develop- 
ment in co-operation with the province. From the answer that 
Mr. McLeish has given, it seems to me that there may be a 
possibility that an airport of this size, looking at the develop- 
ments to the north of it, might be able to line up at the 
minister’s door and hope to get something. At least, Mr. 
McLeish, you have given me some hope. I am going to take the 
mayor and the airport commissioner by the hand and we are 
going to call around and see you and the minister in the next 
couple of weeks. Thank you very much. 


[| Translation] 


chaque cas en particulier. Les autres demandes, qui ont été 
soumises plus tard au ministre et qui semblent justifiées pour 
des raisons spéciales comme l’isolement ou la possibilité de 
relier une collectivité au réseau central d’aéroports, sont étu- 
diées séparément et l’on essaie de les aider dans la mesure ou 
les ressources sont disponibles dans le cadre du programme de 
subventions. Je regrette, mais je ne peux vous donner plus de 
détails a ce sujet. 


Le président: Monsieur Penner. 


M. Penner: Ce sera ma derniére question, monsieur le 
président. Je vous avais d’ailleurs averti que j’allais précher 
pour ma paroisse a la fin de mon intervention, et le moment est 
venu. 


Le président: Rien n’interdit de le faire dans ma circonscrip- 
tion, monsieur Penner. 


M. Penner: Cette fois, il ne s’agit pas de votre circonscrip- 
tion, monsieur le président, mais bien de la mienne. J’en ai 
assez de faire votre travail. 


Il se passe des choses trés importantes tout au Nord-Est de 
Ontario. Tout d’abord, un projet d’extraction de lignite connu 
sous le nom de Onakawana. Bien des gens, surtout la Société 
Ontario Hydro et les fonctionnaires du gouvernement provin- 
cial, s’y intéressent. Il y a aussi le développement de la mine 
d’or Amoco au lac Détour, qui est beaucoup plus avancé. 
D’aucuns prévoient que cette mine d’or deviendra l’une des 
plus importantes au Canada lorsqu’elle sera en pleine 
production. 


C’est une excellente occasion pour la ville de Cochrane, qui 
est malheureusement handicapée en ce moment parce que son 
aéroport ne peut recevoir des avions de toute dimension. Cela 
ferait toute la difference du monde si on pouvait ajouter 
quelque 1,500 pieds a la piste. La province de l'Ontario veut 
bien aider, bien sir, mais elle n’est par préte a financer tout le 
projet. Elle s’engage a débloquer 50 p. 100 des fonds nécessai- 
res, une contribution qui me semble raisonnable. On m/’a 
demandé de vérifier comment le gouvernement fédéral pour- 
rait assumer les 50 p. cent manquants. Malheureusement, on a 
aboli ce programme de 2 millions de dollars qui faisait tout 
avec si peu... A l’époque, le président du Conseil du trésor 
avait indiqué que son abolition n’était que temporaire et qu’il 
serait rétabli en temps et lieu. Donc, en conclusion, monsieur 
le président, je veux faire remarquer qu’un trés petit montant 
d’argent pourrait beaucoup aider au développement régional 
en collaboration avec la province. Selon la réponse de M. 
McLeish, il me semble possible qu’un aéroport de ceite taille 
obtienne quelque chose du ministre vu les projets importants 
qu’on amorcera au Nord. Au moins, vous m’avez donné de 
lespoir, monsieur McLeish. D’ici quelques semaines, jirai 
frapper a votre porte et a celle du ministre en compagnie du 
maire et du commissaire de l’aéroport. Merci beaucoup. 
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The Chairman: Do you wish to comment, Mr. McLeish, or 
are you going to hold your counsel on that one? 


Mr. McLeish: | will hold my counsel. 


The Chairman: Well, I tried to do a little work for you, Mr. 
Penner. Mr. Ellis. 


@ 2030 


Mr. Ellis: Thank you, Mr. Chairman. 


I want to come back to the subject that has been discussed 
just recently, one I brought up this afternoon. But before I do, 
I want to deal directly with a couple of perhaps minor items in 
the estimates under Air Transport. I want to deal with the 
extra funds that are being put towards the Toronto Island 
Airport. Are those funds being used to prepare the Toronto 
Island Airport for STOL activities? We have seen a change in 
the trends recently from opposition to STOL at the Toronto 
Island Airport to, it would appear, grudging recognition of 
STOL services there. | wonder if these extra funds are going 
for that purpose. 


The Chairman: Mr. Bockstael. 


Mr. Bockstael: I can tell the member, Mr. Ellis, that it is 
not for the STOL development. Since 1975, the federal contri- 
bution to the Toronto Island Airport, which is operated by the 
Toronto Harbour Commission... 


Mr. Ellis: | know all about it. I fly out of there all the time. 


Mr. Bockstael: ... received $170,000 per year. Last year, 
they had a shortfall of about $100,000. This year, the year 
ended December 31, the anticipated deficit is $275,000. So the 
two figures, to offset the deficit and to make sure that the 
Toronto Harbour Commission does not abandon the airport— 
we are proposing to put in a $375,000 contribution to offset 
their deficit. 


Mr. Ellis: Mr. Chairman, the parliamentary secretary to the 
minister has read a very pleasant answer out of his file, but it 
still sounds to me as though those funds are being put in there, 
as he said in his last sentence, to make sure that the Toronto 
Harbour Commission does not abandon that airport, and 
therefore it will be there for STOL operations. 


Do not get me wrong; I am not opposed to that. I commend 
the thought of having a STOL service into Toronto Island. As 
I say, I fly out of it regularly. I would like to see some 
instrumentation there that would allow at least limited IFR 
flights. 


However, I have asked the question and the parliamentary 
secretary has said it is not for that purpose. We will have to 
wait and see. 


Mr. Bockstael: May I qualify that, sir? The increased 
contribution was recommended after a threat of closure of the 
airport by the harbour commissioners. That is the direct 
reason for the $375,000 contribution. But the indirect reason 
for the contribution is that when this was prepared, there were 


[ Traduction] 


Le président: Voulez-vous répondre, monsieur McLeish, ou 
allez-vous vous abstenir? 


M. McLeish: J’attendrai. 


Le président: Eh bien, j’ai essayé de vous aider, monsieur 
Penner. Monsieur Ellis. 


M. Ellis: Merci, monsieur le président. 


Je reviens au sujet dont on a discuté récemment et que j’ai 
évoqué cet aprés-midi. Au préalable, j’aimerais aborder cer- 
tains points, mineurs peut-étre, prévus dans le budget a la 
rubrique transport aérien. Il s’agit des fonds supplémentaires 
investis dans l’aéroport de I’Ile de Toronto. Serviront-ils a 
l’aménager pour qu’il recoive les ADAC? En effet, nous avons 
constaté que si au départ il existait une opposition a l’établisse- 
ment de services destinés aux avions a décollage et atterrissage 
courts au début, aujourd’hui il semble qu’on en vienne a leur 
reconnaitre de mauvais gré cependant, une certaine utilité. Je 
me demandais si cette somme supplémentaire était censée 
servir a cet aménagement. 


Le président: Monsieur Bockstael. 


M. Bockstael: Monsieur Ellis, je puis dire au député que 
cela ne servira pas a la construction d’un port ADAC. Depuis 
1975, la contribution versée par le gouvernement fédéral a 
l’Aéroport de Il’Ile de Toronto administré par la Commission 
du port de Toronto... 


M. Ellis: Je sais parfaitement ce qu'il en est, en effet je 
prends toujours mon avion de la-bas. 


M. Bockstael: . .. correspondait a $170,000 par an. L’année 
derniére, il a enregistré un déficit d’environ $100,000 et pour 
l’exercice financier de cette année, qui se termine le 31 décem- 
bre, on prévoit un déficit de $275,000. Nous proposons donc de 
verser $375,000 pour éponger le déficit et éviter que la Com- 
mission du port de Toronto ne laisse l’aéroport a l’abandon. 


M. Ellis: Monsieur le président, le secrétaire parlementaire 
du ministre vient de trouver, dans son dossier, une réponse trés 
plaisante a la question, toutefois, comme il |’a dit lui-méme, 
cette somme devrait permettre d’éviter que la Commission 
portuaire n’abandonne Il’aéroport et elle servira donc a 
PADAC. 


Ne vous méprenez pas, je ne suis pas adversaire de cette 
proposition. Bien au contraire, je suis trés heureux que l’on 
prévoit des services ADAC sur I’fle de Toronto et comme je 
vous l’ai dit, je prends trés souvent |’avion la-bas. J’aimerais 
que l’on prévoit des mesures permettant un nombre limité de 
vols aux instruments. 


_Toutefois, je lui ai posé la question et le secrétaire parlemen- 
taire m’a dit que cette somme ne devrait pas servir a cela. 
Nous verrons bien. 


M. Bockstael: Puis-je apporter une précision, monsieur? I] a 
fallu accroitre la contribution aprés que les commissaires du 
port aient menacé de fermer l’aéroport. Voila pourquoi on 
propose $375,000. D’autre part, certains éléments nous per- 
mettaient de prévoir que dans |’avenir un accord pourrait étre 
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indications that at some future date an agreement might be 
reached to use the airport for STOL services, and whatever is 
in place will be there if that agreement is reached and a STOL 
service is ever implemented. 


Mr. Ellis: Very likely for DASH Air when the time comes. 


My second question has to do with the new power plant at 
YYZ at Toronto International. | notice it is an interesting 
figure. It is a back-up electrical system. I wonder if it has been 
occasioned by the failure of the ICCS a couple of times last 
summer and the failure of the main communications system 
about six or seven weeks ago, at the time the new jet system 
was being installed. 


Mr. Bockstael: I would ask Mr. McLeish if he has any 
special reference to that. 


The Chairman: Mr. McLeish. 


Mr. McLeish: Yes, I am just trying to collect my thoughts 
here, Mr. Ellis. To what were you referring? 


Mr. Ellis: The power plant figure, as I recall, was $388,000 
alone, of which only $23,000 is intended to be spent in 
1980-81. But it is on page 138—the Toronto International 
Emergency Power Plant. Knowing that we had some very close 
calls because the ICCS went out and the backup to it—the 
channels were oversplashing, and that sort of thing caused 
some worry to the pilots and the air traffic controllers at the 
time. I just wondered if this was going to help that situation. 


e 2035 


Mr. McLeish: Mr. Chairman, last summer we had a very 
severe failure at Toronto International where we lost all the 
radar and the communications during a severe electrical 
storm. That incident was thoroughly investigated and, as a 
matter of fact, the evidence was given before Mr. Justice 
Dubin during the inquiry. What is interesting is that on that 
particular occasion lightning did not strike any particular 
facility. The atmosphere was totally charged and there were no 
lightning arresters on that equipment, on the antenna for the 
radar, and so on, or the buildings housing the power plants. 
What happened was that when this charged atmosphere 
attempted to ground itself it induced a current into some of the 
cabling between the power plant and the antenna, and this 
additional current tripped the circuit breakers in a manner 
that had not been anticipated during the design. The logic of 
the circuit breaker panel was incapable of handling that 
particular circumstance. 


We have studied that in great depth and done a faultree 
analysis, and so on, to determine how to overcome that. But, in 
addition to that, we have also examined the backup power 
systems themselves, because there was evidence during the 
faultree, analysis that the standby power units would not, in 
fact, do the job for which they were intended. So, as well as 
that, we are in the process of moving an antenna to Caledon. 
Between all these factors involved, we determined that we had 
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conclu en vue d’utiliser l’aéroport pour les avions a décollage et 
atterrissage courts, ainsi tout sera en place si un jour on 
conclut l’accord en question et on installe un ADAC port. 


M. Ellis: Trés probablement pour DASH Air quand le 
moment sera venu. 


Ma deuxiéme question concerne le bloc-moteur pour les 
services YYZ de |’aéroport international de Toronto. C’est un 
chiffre intéressant. I] s’agit d’un systéme électrique d’appoint. 
Je me demande si son installation est due aux ruptures interve- 
nues a plusieurs reprises, l’été dernier, dans le réseau intégré 
de contréle des communications, ainsi qu’a celles du principal 
réseau de communication il y a six ou sept semaines, au 
moment ou I’on installait le nouveau systéme destiné aux 
avions a réaction. 


M. Bockstael: M. McLeish a peut-étre des détails la-dessus. 


Le president: Monsieur McLeish. 


M. McLeish: Oui, j’essaie de rassembler mes idées, mon- 
sieur Ellis. A quoi faites-vous allusion? 


M. Ellis: Si ma mémoire est bonne, on a cité le chiffre de 
$388,000 rien que pour le bloc-moteur et on y investira 
$23,000 en 1980-1981. Reportez-vous a la page 138: bloc- 
moteur d’urgence de |’Aéroport international de Toronto. 
Sachant que nous avons eu plusieurs alertes, le réseau intégré 
de contrdle des communications et le systéme de soutien se 
sont déréglés, les circuits se brouillaient et tous ces incidents 
ont préoccupé les pilotes et les contrdleurs aériens, a l’époque, 
je me demandais si cela allait contribuer a améliorer la 
situation. 


M. McLeish: Monsieur le président, |’été dernier nous avons 
enregistré une rupture trés grave a |’aéroport international, 
toutes les communications, par radar et autres, ayant été 
interrompues au cours d’une forte tempéte électrique. Cet 
incident a fait l’objet d’une enquéte exhaustive et on en a 
parlé, d’ailleurs, lors des audiences tenues par le juge Dubin. I] 
est intéressant de constater que la foudre n’avait touché 
aucune installation. L’atmosphére était chargée en électricité 
et le matériel, l’antenne du radar, l’édifice, l’entrepdt et le 
bloc-moteur n’étaient munis d’aucun paratonnerre. Lorsque 
Pélectricité a fait masse, du courant a été envoyé dans certains 
des cables séparant le bloc moteur et l’antenne, ce qui a 
provoqué un déréglement des disjoncteurs, imprévu des fabri- 
cants. Le dispositif n’a pas résisté. 


Nous avons étudié le probléme sous tous les angles et 
effectué une analyse afin d’y apporter une solution. Nous 
avons aussi revu les systémes d’appoint car on s’était apercu, 
au cours de l’analyse, que le boftier d’alimentation de réserve 
fonctionnait mal. Outre ces améliorations, nous sommes en 
train de brancher une antenne au Caledon. Nous avons aussi 
décidé d’installer des boitiers d’alimentation de réserve supplé- 
mentaire dans les installations actuelles et les nouvelles, sur les 
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to have additional standby power units that would apply to the 
present location and the new location, the ASR-1I, and that is 
what this is intended for. 


Mr. Ellis: Thank you, Mr. Chairman. I am well aware of 
the background material, which was supplied by Mr. McLeish, 
so perhaps you would give me an extra few seconds. That was 
really redundant to my question, but I appreciate his putting it 
on the record. 


Mr. McLeish: | apologize. 


Mr. Ellis: Would it follow, then, that if that power plant is 
going to be a backup there will also be grounding mechanisms 
put on that new installation? Also, since you have brought it 
up in your in-depth study, would those breakers come back on 
automatically with the auxiliary power plant startup? 


Mr. McLeish: We have a special group of technicians 
working on that now, not only for Toronto but at the other 
major terminals, to determine that the logic of the circuit 
breakers is such that it will not knock out more than just the 
circuit that is overloaded. That was really the problem at 
Toronto and that is one specific aspect of the problem. 


The question of the auxiliary power units: There are two 
kinds of non-interruptible power units, and we have found that 
the sequencing of these, relevant to the type of power that they 
supply and the type of unit to which it is supplied, requires 
further examination. That is also being studied by the present 
team of technicians, and we fully expect that we will have 
recommendations made by them within the next few weeks. 


Mr. Ellis: Since I have spent more time than I intended to, 
are we talking about grounding that facility as well? 


Mr. McLeish: No. On the grounding point, it does not 
appear that the grounding is easy to achieve, because it is not 
possible to ground a radar antenna in the conventional sense. 


Mr. Ellis: Of course, you would kill the antenna. 


@ 2040 


Mr. McLeish: We are going to have to continue to live with 
that prospect, but if we have the appropriate backup units for 
power units, the correct logic in the circuit breakers and an 
additional shield for the lines, then we expect we will reduce it, 
though we cannot guarantee to totally eliminate them. 


Mr. Ellis: Mr. Chairman, I am going to jump to an entirely 
different tack now. I am intrigued that in the supplementary 
estimates there is something like $11 million for the purchase 
of a Challenger. I am curious how the Ontario region can 
justify the purchase of a Challenger to begin with. My under- 
standing is that the Challenger prices are in about the $7 
million or $8 million bracket. I am wondering what kind of an 
instrument package makes up the extra $3 million-odd, where 
that aircraft will be used and what it will be used for. I can 
see, Mr. Chairman, that I am not going to get back to the 
northern airports, but... 


The Chairman: Mr. Bockstael. 


[ Traduction] 


radars de surveillance aérienne et voila 4 quoi cela devrait 
servir. 


M. Ellis: Merci, monsieur !e président. Je sais que M. 
McLeish nous a apporté des documents d’information, aussi 
pourriez-vous peut-étre m’accorder quelques instants supplé- 
mentaires. Cela recoupe ma question mais je le remercie 
d’avoir fait consigner ces interventions au compte rendu. 


M. McLeish: Toutes mes excuses. 


M. Ellis: Si le bloc-moteur doit servir d’appoint, ces disposi- 
tifs vont-ils étre placés dans la nouvelle installation? Et puis- 
que vous l’avez évoqué dans votre étude exhaustive, va-t-on 
intégrer automatiquement les disjoncteurs au bloc-moteur 
auxiliaire? 

M. McLeish: Une équipe spéciale de techniciens travaille 
actuellement la-dessus, pas seulement a Toronto mais aussi 
aux principaux autres terminaux: ils essaient de voir si les 
disjoncteurs ne romperont que le circuit surchargé. C’était la 
le probleme qui se posait a Toronto et c’est une des difficultés. 


Pour ce qui est des boitiers d’alimentation auxiliaire, nous 
en avons deux sortes ne permettant pas |’interruption du 
passage du courant et nous avons constaté que leur agence- 
ment d’aprés lélectricité qu’ils fournissent et le bloc auquel 
elle est envoyée devraient faire l'objet d’un examen plus appro- 
fondi. L’équipe actuelle de techniciens étudie ce probléme et 
nous devrions recevoir ses recommandations d’ici quelques 
semaines. 

M. Ellis: Puisque j’ai parlé plus longtemps que j’en avais 
intention, encore une question: Envisage-t-on de relier ce 
dispositif av sol, aussi? 


M. McLeish: Non, il semble que cela soit difficilement 
réalisable car il est impossible de relier au sol une antenne de 
radar, de maniére classique. 


M. Ellis: Bien sir, l’antenne perdrait toute sa puissance. 


M. McLeish: I] faudra bien que nous nous accommodions 
de cette perspective, mais si nous disposons des unités de 
soutien nécessaires aux centrales, si les disjoncteurs sont bien 
réglés et la protection est accrue pour les voies, nous pourrons 
diminuer ce probléme sans pour autant pouvoir garantir l’éli- 
miner complétement. 


M. Ellis: Monsieur le président, passons a présent a un sujet 
différent. J’ai été surpris de constater que le budget supplé- 
mentaire prévoit environ 11 millions de dollars pour l’achat 
d’un Challenger. J’aimerais bien savoir, tout d’abord, comment 
l’Ontario peut justifier un tel achat. En effet, sauf erreur, cet 
avion vaut de 7 a 8 millions de dollars. Que compte-t-il de plus 
que les autres pour codter 3 millions de dollars de plus, ou et 
comment sera-t-il utilisé? Je ne tiens pas a en revenir aux 
aéroports du Nord, monsieur le président, mais. . . 


Le président: Monsieur Bockstael. 
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Mr. Bockstael: | have some of the information here. 


Mr. Ellis: | am delighted to hear Mr. Bockstael answer. 
That means someone has anticipated the question, and that is 
fine. 


Mr. Bockstael: The proposal was to approve in principle the 
purchase of two Canadair Challenger aircraft to replace the 
Executive Flight Viscount aircraft. One of the Viscounts was 
purchased in 1954, the second in 1958 and both have to 
undergo extensive overhaul and modification work if they are 
to continue in use. These aircraft would have to be serviced in 
England. It is estimated that it would cost $750,000 to over- 
haul one of them and it would be six months out of service. 


One of the important things is that Canada is manufactur- 
ing this new aircraft, the Challenger, and is advocating its sale 
to other countries but Canada itself is not using one. The 
Canadian government should be setting the example. Here we 
have a product and we believe in the product. We have 
developed it, it is an important industry in Canada and we are 
using it and displaying it for our own purposes. 


The estimate for two aircraft was $2.325 million. One 
aircraft for immediate delivery is $9.711 million. Other air- 
frame and engine spares, working capital advance, federal 
sales tax and contingency makes up the balance, and it is 
proposed that we could have delivery of one this year. This was 
the recommendation which the Minister of Transport made to 
the Treasury Board, and Treasury Board is in favour of that 
purchase. 


Mr. Ellis: Again, since I am not going to get to my northern 
airports, can you tell me, does it have long-range tanks, and 
very briefly, what kind of a flight package does it have on it? 


Mr. Bockstael: That description is not in here. I would ask 
Mr. McLeish to answer that. 


Mr. McLeish: I cannot give you the make of equipment, but 
it has a fully integrated flight tech with inertial navigation 
equipment, including flight directors and a flight-recorder 
system. I do not know what else you would like to know in 
detail. 


Mr. Ellis: What range of tanks? 


Mr. McLeish: This particular model does not meet the 
long-range spec which the company originally advertised, but 
it is expected to as the company cleans up the drag character- 
istics of the airplane and gets more power out of the engine 
because the engine manufacturer did not quite achieve the 
specific fuel requirements it had originally claimed for the 
engine. So it is anticipated that it will come fairly close to the 
original specs. 


Mr. Ellis: Was it 5,000 miles? 


Mr. McLeish: | do not recall the figures, Mr. Ellis. I can get 
that for you, if you wish. 


Mr. Ellis: It was just out of curiosity. I will bump into you 
some time. Mr. Chairman, I think I have gone over my time, 
thank you. 
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M. Bockstael: J’ai certains renseignements avec mol. 


M. Ellis: Je suis trés heureux d’entendre la réponse de M. 
Bockstael: tant mieux, c’est que quelqu’un avait prévu la 
question. 


a 


M. Bockstael: La proposition consistait 4 approuver, en 
principe, achat de 2 avions Challenger de Canadair pour 
remplacer le Viscount d’affaires. Le premier Viscount a été 
acheté en 1954, le deuxiéme en 1958 et tous deux devront faire 
Pobjet de travaux d’amélioration et de modifications intensifs 
si lon veut continuer a les utiliser. Les réparations devront étre 
faites en Angleterre, elles cotteront $750,000 et les appareils 
devront rester au sol pendant six mois. 


Ce qui est important, entre autres, c’est que le Canada 
fabrique le nouvel avion Challenger, incite les autres pays a 
acheter mais ne lutilise pas lui-méme. Le gouvernement 
canadien devrait donner l’exemple. Nous en avons construit 
un, nous pensons qu'il est de qualité, c’est un secteur de 
fabrication important au Canada et nous devons l’utiliser, nous 
aussi. 


On a estimé que les deux avions coiteraient 2.325 millions 
de dollars. L’un des avions livrés, dans l’immédiat, coitera 
9.711 millions de dollars. La carlingue, les piéces de moteur, le 
capital d’exploitation, la taxe de vente fédérale et les fonds 
d’urgence comptent pour le reste de la somme et on a proposé 
qu’on en livre un, cette année. Voila la proposition que le 
ministre des Transports a présentée au Conseil du Trésor, 
lequel s’est déclaré en faveur de I’achat. 


M. Ellis: Je m’abstiendrai d’aborder la question des aéro- 
ports du Nord, aussi, pourriez-vous me dire s’il a une grande 
autonomie et, en bref, me donner une description de sa techni- 
que de vol? 


M. Bockstael: Je ne l’ai pas ici et je vais demander a M. 
McLeish de répondre a votre question. 


M. McLeish: Pour ce qui est de la marque de |’équipement, 
je ignore, mais sa technique de vol est pleinement intégrée, il 
est doté d’un équipement de navigation par inertie, dont un 
directeur et un enregistreur de vol. Désirez-vous d’autres 
détails? 


M. Ellis: Quelle est l’autonomie des réservoirs? 


M. McLeish: Ce modele ne satisfait pas aux spécifications 
de long rayon d’action évoqués par la société dans sa campa- 
gne publicitaire, mais elle devrait en améliorer les caractéristi- 
ques et installer un moteur plus puissant car celui du fabricant 
consommait un peu trop. On s’attend donc a ce que le modéle 
corresponde mieux aux spécifications prévues au début. 


M. Ellis: S’agissait-il de 5,000 milles d’autonomie? 


M. McLeish: Monsieur Ellis, je ne me souviens pas des 
chiffres, mais je pourrais vous les fournir, si vous le désirez. 


M. Ellis: C’était de la pure curiosité, je vous poserai d’autres 
questions ultérieurement. Monsieur le président, je vous 
remercie, je crois avoir dépassé mon temps de parole. 
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The Chairman: No, as a matter of fact, you are right on the 
nose. 


Mr. Ellis: Oh, good, let us talk about airports for a minute 
then. to Mr. McLeish, if I may, Mr. Chairman, I am not at all 
sure that we have fully heard all the answers I would like on 
these northern airports. Frankly I am very, very, concerned 
that the Department of Tansport is going to attempt to foist 
these airports onto some of the northern municipalities, know- 
ing full well that some of the new generation of aircraft that 
will be required to fly in there as the present generation 
becomes outdated due to pollution control and weight-to-fuel 
ratios and that sort of thing will cause problems. I am con- 
cerned that these northern municipalities are going to be asked 
to put into their budget the cost of upgrading those runaways. 
Simply it will be a means of taking money out of a different 
pocket and it will not be as effective as if it were dealt with by 
the Department of Transport. I have accused the Department 
of Transport of many things in the past and I know that and I 
accept it, but I really do think that the Department of Trans- 
port is far and away the best body to keep these airports, look 
after them, maintain them, and operate them. And with all 
due respect to some of these municipalities in the north, I do 
not think they have the kind of staff that is necessary to back 
up the technological to run these airports. So I would really 
like some assurance, which I am afraid I have not got yet, that 
this is not going to happen. 


The Chairman: Mr. McLeish. 


Mr. McLeish: Mr. Chairman, during the break I went to 
my office and looked into the files anticipating that Mr. Ellis 
would probably want to pursue this in more detail. It is a 
complex issue because the territories of course cannot be 
treated in the same way as the provinces. The question of 
turning over any further responsibility to the territories 
become complex in a legal sense because the Department of 
Transport in the right of the Crown has the responsibility for 
the operation of those airports; if they attempt to turn the 
airports directly over to the territories, which the territories 
would prefer since they would prefer to manage those airports, 
they would then be turning it over from the right of the Crown 
to the right of the Crown—which apparently it is not possible 
to do. 


We have been consulting with the Department of Indian 
Affairs and Northern Development, and we have been consult- 
ing with Justice on how best to achieve improved efficiency in 
the administration and operation of those airports, under the 
management and responsibility of the territories, but without 
incurring any costs to the territories. The present mechanism 
for financing those airports is in fact unwieldy and we feel that 
through working together with DIAND and with the appropri- 
ate advice from Justice it will be possible to improve the 
administration of those airports to get more efficient use of the 
resources that are put into them. This should afford an oppor- 
tunity for the territorial governments to achieve some of the 
objectives which are proving difficult for them to reach at the 


[ Traduction] 


Le président: Non, de fait, vous étes tombé trés juste. 


M. Ellis: Trés bien alors, dans ce cas parlons des aéroports 
pendant un moment. Monsieur le président, j’aimerais 
m’adresser a M. McLeish. Je ne suis pas du tout sir que nous 
ayons entendu toutes les réponses au sujet des aéroports du 
Nord. Je suis franchement trés, trés préoccupé a l’idée que le 
ministére des Transports va tenter de refiler ces derniers a 
certaines municipalités du Nord sachant bien que certains des 
nouveaux aéronefs qui devront y atterrir, au fur et a mesure 
que les avions actuels deviendront périmés en raison de nouvel- 
les normes relatives a la pollution et de nouveaux rapports 
poids-carburant, entraineront des problémes. Je suis préoccupé 
par le fait qu’on demandera a ces municipalités d’améliorer 
leurs pistes d’atterrissage 4 méme leur propre budget. On 
S’arrangera ainsi pour obtenir les fonds nécessaires d’autres 
sources mais le travail ne sera pas aussi efficace que s’il était 
effectué par le ministére des Transports lui-méme. Je n’ignore 
pas que, par le passé, j'ai accusé ce ministére de bon nombre 
de choses; je ne me cache pas, mais je suis vraiment convaincu 
qu’il est le mieux placé pour administrer ces aérogares, les 
surveiller, les entretenir et les faire fonctionner. En outre, 
malgré tout le respect que je dois a certaines de ces villes du 
Nord, a mon avis, elles ne disposent pas des effectifs nécessai- 
res sur le plan technologique pour faire fonctionner ces instal- 
lations. En conséquence, j’aimerais qu’on me donne |’assurance 
que cela ne se produira pas; malheureusement, jusqu’a mainte- 
nant, je ne l’ai pas recue. 


Le president: Monsieur McLeish. 


M. McLeish: Monsieur le président, pendant la pause, je me 
suis rendu a mon bureau ou j’ai regardé les dossiers en pensant 
que M. Ellis voudrait probablement poursuivre I’étude de cette 
question de facgon plus poussée. II] s’agit d’un sujet fort com- 
plexe car, bien entendu, les territoires ne peuvent pas étre 
traités de la méme facon que les provinces. La possibilité de 
céder davantage de responsabilités aux territoires est complexe 
sur le plan juridique du fait que c’est du ministére des Trans- 
ports que reléve le fonctionnement de ces aéroports au nom de 
la Couronne. Si donc le ministére voudrait céder directement 
la responsabilité de ces installations aux territoires, ce que ces 
derniers préféreraient, cela correspondrait 4 céder quelque 
chose au nom de la Couronne 4 une autre autorité au nom de 
la Couronne; or, il ne semble pas que cela soit possible. 


Nous avons consulté le ministére des Affaires indiennes et 
du Nord canadien ainsi que celui de la Justice afin de savoir 
comment on peut améliorer l’efficacité de l’administration et 
du fonctionnement de ces aérogares en les cédant aux territoi- 
res sans que cela leur en coiite quoi que ce soit. Nous croyons 
en effet que les modalités actuelles de financement sont assez 
maladroites et que, si nous collaborons avec le ministére des 
Affaires indiennes et celui de la Justice, il sera possible 
d’améliorer l’administration de ces aéroports, c’est-a-dire d’uti- 
liser plus efficacement les ressources disponibles. Cela devrait 
aider les gouvernements des territoires 4 atteindre certains de 
leurs objectifs, dont celui de fournir davantage d’emplois aux 
autochtones; c’est difficile 4 l’heure actuelle. 
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present time—one of which I mentioned being of course 
increased employment of native people. 


So I would like to assure you, Mr. Ellis, that there is no 
intention of “foisting” to use your own word, these airports 
onto the territorial governments and in any way to give them 
kind of encumbrance financial or otherwise. What we have in 
mind is being done in full consultation with the Northwest 
Territories and with the other appropriate departments of 
government. 
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Mr. Ellis: That, Mr. Chairman, was the kind of answer I 
was looking for this afternoon. 


The Chairman: | got the distinct impression Mr. McLeish 
would have been disappointed if you had not asked the 
question. 


Mr. Ellis: Now perhaps I could ask... 
The Chairman: This will be your final question, Mr. Ellis. 


Mr. Ellis: Then I will be brief. How could the Northwest 
Territories government make use of native people in the 
airport administration but Transport Canada could not? 


Mr. McLeish: They certainly are located north of 60°, 
which we are not. They have considerable... 


Mr. Ellis: I disagree, I have talked to Transport’s people at 
Inuvik, at Frobisher, at Yellowknife—all the way through the 
north. 


Mr. McLeish: Well, if I may, Mr. Chairman... 


The Chairman: Mr. McLeish. 


Mr. McLeish: I am just trying to recall the figure—I think 
there are 49 Arctic airports, and Transport Canada at the 
present time is operating 11 airports. These are what we call 
the Arctic “A” airports—the ones that accept the jet equip- 
ment—and 6 of the smaller airports. The territorial govern- 
ment operates the remainder with the funds that we provide 
and they have a much better understanding of how to train 
these people, how to cater to their customs, because in our 
earlier experiences we found that there are certain times of the 
year when they wish to have time off to resume their normal 
habits. We have found by experience that it is much better for 
the territories to indeed work with them. They get much more 
effectiveness out of them. 


Mr. Ellis: | am out of time. Thank you very much, Mr. 
Chairman. 


The Chairman: Thank you, Mr. Ellis. 


Does the territorial government do its hiring through the 
Public Service Commission? 


Mr. McLeish: I am unable to answer that. 
The Chairman: That may be another difference. 


J am examining the prerogative of the Chair, Mr. Forrestall. 
You almost lost your right to speak. I have a bit of a 
conundrum here now. I have Messrs. Forrestall, Gass and 


[ Translation] 


Je tiens donc a vous assurer, monsieur Ellis, que nous 
n’avons pas I’intention de «refiler», pour reprendre votre terme, 
administration de ces aérogares aux gouvernements territo- 
riaux et, partant, de leur imposer un quelconque fardeau 
financier ou autre. Ce que nous envisageons fait l’objet d’une 
consultation pleine et entiére avec les Territoires du Nord- 
Ouest et les autres ministéres intéressés. 


M. Ellis: Monsieur le président, c’est le genre de réponse 
que j’espérais obtenir cet aprés-midi. 

Le président: J’ai la nette impression que M. McLeish 
aurait été décu si vous ne lui aviez pas posé la question. 


M. Ellis: J’aimerais maintenant poser une autre question. 
Le président: Ce sera votre derniére, monsieur Ellis. 


M. Ellis: Je serai donc bref. Comment le gouvernement des 
Territoires du Nord-Ouest pourra-t-il embaucher des autoch- 
tones pour administrer les aéroports alors que Transports 
Canada ne le pouvait pas? 


M. McLeish: En bien, ce gouvernement a son siége au nord 
du 60° paralléle, ce qui n’est pas notre cas. Il peut donc... 


M. Ellis: Je ne suis pas d’accord. J’ai parlé a des fonction- 
naires du ministére des Transports travaillant a Inuvik, a 
Frobisher, 4 Yellowknife et partout dans le nord. 


M. McLeish: Eh bien, si vous me le permettez, monsieur le 
président, j’'aurais une précision a apporter. 


Le président: Monsieur McLeish. 


M. McLeish: Si ma mémoire est juste, je crois qu'il y a 49 
aéroports dans l’Arctique et que Transports Canada en admi- 
nistre 11 a l’heure actuelle. Il s’agit des aéroports arctiques de 
catégorie «A», ceux qui sont équipés pour recevoir les réactés 
ainsi que de 6 aérogares plus petites. L’administration des 
autres reléve du gouvernement territorial et s’effectue 4 méme 
des fonds fournis par nous. Cette administration sait bien 
mieux que nous comment former les habitants de cette région 
et comment tenir compte de leurs coutumes; par exemple, nous 
nous sommes rendus compte qu’a certains moments de l’année 
ils désirent avoir du temps de libre pour reprendre leur mode 
de vie traditionel. Cette expérience nous a fait comprendre 
qu’il est bien préférable que le gouvernement Territorial s’oc- 
cupe de ces questions; il est beaucoup plus efficace. 


M. Ellis: J’ai dépassé mon temps de parole. Merci beau- 
coup, monsieur le président. 


Le président: Merci, monsieur Ellis. 


L’administration territoriale embauche-t-elle par le truche- 
ment de la Commission de la Fonction publique? 


M. McLeish: Je ne suis pas en mesure de vous répondre. 
Le président: C’est peut-étre un autre facteur. 


J-usais de mes prérogatives, monsieur Forrestall. Vous avez 
presque perdu votre droit de parole. Je me trouve face a une 
situation quelque peu compliquée ici. J’ai les noms de MM. 
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McKnight. Who would like to go first? Mr. Forrestall or Mr. 
Gass? 


Mr. Forrestall: I will go first. Mr. Chairman, I apologize for 
being late and I caution you, the highways outside are treach- 
erous. It is normally, a 15 minute drive—I have been about an 
hour on the road. I will defer to Mr. Gass, or whoever was 
engaged in a particular line of questioning, because I simply 
wanted to go back to the principle of the $1 vote, and one or 
two other areas. So if there was a particular line of questioning 
before I came in, I would not want to interrupt it. 


The Chairman: Mr. Gass then, please. 


Mr. Gass: I have two areas that I am concerned with and 
they are probably related. I notice under the heading: New 
Major Capital Projects, you have a figure for “Repairs due to 
Fire Damage” to the Wolfe. 


Mr. Bockstael: What page is that? 
Mr. Gass: It is on page 134. 
The Chairman: Proceed, Mr. Gass. 


Mr. Gass: The Wolfe is a vessel used for coastal services nin 
the Atlantic region. More than a year ago, we were unfortu- 
nate enough to have a fire in the interior of the vessel, which 
put it out of service. When is the Wolfe going in for repair? 
Where is it going for repair? When are the repairs expected to 
be completed and when can we expect to have the Wolfe back 
in service in the Atlantic coastal waters? When she was 
burned, there was discussion whether or not they would simply 
repair the damage, or whether in fact they would go a little 
further and do what they termed a mid-year refit which would 
strengthen her, give her more power, stronger engines and so 
on, for a little longer service in the fall season. Can you tell 
me, sir, are the repairs being done just repairs to the damage 
that was created by the fire or is the Wolfe receiving a 
mid-term refit? 
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Mr. Sinclair: Mr. Chairman, to respond to the questions, 
the Wolfe is already in repair: she entered Marine Industries’ 
yard at Sorel, Quebec, last fall. She will be completed and 
returned to service sometime in the summer of this year. 


She is being repaired with some alterations but essentially 
she is being returned to the same status as she was before the 
fire. The total cost, if memory serves me correctly, is around 
$2 million for the repair and refit of the vessel. 


Mr. Gass: You say that she will be in service this spring? 

Mr. Sinclair: This summer she will be returned to active 
duty. 

Mr. Gass: And what boat Mr. Chairman, is being used now 
to replace her in the Atlantic area? 


Mr. Sinclair: Mr. Chairman, we have used a number of 
different ships to cover off the Wolfe’s activity. The Mac- 
Donald did some work; the Tupper was reassigned into the 
Charlottetown area. Fortunately, in the latter part of this 
winter, ice conditions in the Gulf have been somewhat easier 


[ Traduction] 


Forrestall, Gass et McKnight. Lequel d’entre eux veut com- 
mencer? M. Forrestall ou M. Gass? 


M. Forrestall: Je vais le faire, monsieur le président, tout en 
m’excusant de mon retard et en vous mettant en garde contre 
état dangereux des routes. D’habitude, je mets 15 minutes 
pour venir en auto, mais il m’a fallu une heure ce soir. Je vais 
céder mon tour a M. Gass ou a quiconque avait déja amorcé 
une discussion sur un sujet précis; quant a moi, ce sont les 
crédits de $1 ainsi qu’une ou deux autres questions qui m’inté- 
ressent. Par conséquent, si l’on était déjd engagé dans une 
discussion avant mon arrivée, je ne veux pas interrompre. 


Le président: Dans ce cas, la parole est 4 M. Gass. 


M. Gass: Je suis préoccupé par deux sujets qui sont proba- 
blement liés. Ainsi, sous la rubrique «grands travaux d’équipe- 
ment», je remarque une somme affectée aux réparations des 
dommages causés par le feu. II s’agit du navire Wolfe. 


M. Bockstael: A quelle page voyez-vous cela? 
M. Gass: A la page 135. 
Le président: Allez-y, monsieur Gass. 


M. Gass: Le Wolfe est un navire en service sur la céte est de 
la région atlantique. I] y a plus d’un an, il y a malheureuse- 
ment eu un incendie a bord, ce qui |’a mis hors service. Quand 
et ou! le Wolfe sera-t-il reparé? De plus, quand prévoit-on que 
ces réparations seront terminées et que le navire sera de 
nouveau en service dans les eaux cétiéres de l’Atlantique? Lors 
de l’incendie, on s’est demandé s’il fallait se contenter de 
réparer les dégats ou en méme temps effectuer le radoub 
semestriel afin de renforcer le navire, de lui donner plus de 
puissance, de meilleures machines, etc., ce qui lui permettrait 
d’étre en service plus longtemps au cours de |’automne. J’aime- 
rais donc savoir si on se contente de réparer les dégats causés 
par l’incendie ou si l’on effectue ce radoub. 


M. Sinclair: Monsieur le président, le Wolfe est déja en 
réparation. Il a été envoyé au chantier naval de Marine 
Industries de Sorel, au Québec, l’automne dernier. Les travaux 
seront terminés a |’été et il reprendra alors son service. 


On a profité de l’occasion pour apporter une légére modifi- 
cation au navire, mais il sera quand méme 4a peu prés sembla- 
ble 4 ce qu’il était avant l’incendie. Si j’ai bonne mémoire, le 
cout de ces réparations et de ce radoub est d’environ 2 millions 
de dollars. 


M. Gass: Vous dites qu’il sera en service ce printemps? 


M. Sinclair: Cet été plutét. C’est alors qu’il reprendra son 
service. 


M. Gass: Monsieur le président, quel navire le remplace 
présentement dans la région de |’Atlantique? 


M. Sinclair: Monsieur le président, nous nous sommes servi 
d’un certain nombre de navires pour couvrir la région habituel- 
lement desservie par le Wolfe. Ainsi, le MacDonald \’'a rem- 
placé a certains endroits et le Tupper dans la région de 
Charlottetown. Heureusement, la deuxiéme moitié de notre 
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for us and we have been able to cover off the absence of the 
Wolfe with the existing fleet. 


Mr. Gass: Thank you. 


| have another topic and it is the item “Icebreaking, Arctic 
and Other Ship Support: Construction of an Air Cushion 
Ice-breaking Platform’; you have a figure in here for that. 


A year ago in the fall, we had a problem in Summerside. 
We had a boat-load of potatoes in Summerside and the 
harbour was icing up. We had a vessel coming in to receive the 
shipment of potatoes but it was going to be in for four or five 
days and there was a problem with ice. The existing icebreak- 
ers require such a depth of water, such a draught of water, 
that they were unable to get into Summerside to escort the 
boat in and guarantee that she would get back out, because the 
icebreaker boats themselves could not get into the harbour. 


There was some talk at the time that if an air cushion 
icebreaking platform, an icebreaker of that sort, was available, 
they could navigate in much shallower water. Does this con- 
struction of an air cushion, icebreaking platform mean the 
type of vessel that could be used in shallower harbours? 


Mr. Sinclair: Mr. Chairman, in answer to Mr. Gass’s 
question, the item he refers to is a platform which is affixed to 
the bow of an existing icebreaker to improve her icebreaking 
capabilities and, as such, this particular device would not 
respond to the kind of circumstances the member referred to. 


The development of air cushion vehicle technology for ice- 
breaking is still very much a developmental program with 
substantial limitations. We have been delayed in our pursuit of 
this development by reason of the fact that the Canadian 
company to which the contract had been given was unable to 
complete the contract for financial reasons and so the project 
development has been delayed. 


We have not tested any of the air cushion vehicules in salt 
water configurations because at the present time the only ones 
constructed have an aircraft-type engine which you have to be 
very careful with, with respect to wear and tear on and the 
erosion by salt water of the engine component. 
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In the future, when we bring this project a little further and 
have, hopefully, some self-contained units in the form of air 
cushioned vehicles, we would like to bring it to some of the 
coastal locations to test its feasibility. However, that is some 
time off. 


Mr. Gass: Might I suggest, Mr. Chairman, that when they 
bring it to a coastal area they use it in P.E.I. in the fall of the 
year for the very purpose that I was speaking about earlier. 


Mr. Sinclair: Mr. Chairman, an unprofessional and off-the- 
cuff opinion is that I do not think that is the kind of an 
ice-breaking service that an air-cushioned vehicle would be 
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hiver est plutét clémente, ce qui fait que l’état des glaces dans 
le golfe nous rend la tache un peu plus facile. Nous avons donc 
été en mesure de remplacer le Wolfe par les navires existants 
de la flotte. 


M. Gass: Merci. 


Un autre sujet maintenant. Il s’agit de la rubrique «dégla- 
cage, Arctique et autres services maritimes», plus précisément 
de la construction d’une plate-forme brise-glace sur coussin 
d’air. Vous avez une somme affectée a cela. 


Il y a un an, a l’automne, nous avons eu un probléme a 
Summerside. I] y avait une cargaison de pommes de terre dans 
ce port, dont l’accés commengait a étre fermé par les glaces. 
Un navire devait prendre le chargement de pommes de terre 
mais était immobilisé pour quatre ou cing jours alors que la 
situation des glaces était problématique. Or, les brise-glace en 
service ne peuvent fonctionner qu’en eau d’une certaine pro- 
fondeur, ont besoin d’un certain tirant d’eau; ils n’ont pu 
escorter le navire jusqu’au port de Summerside ni lui garantir 
de lui frayer une voie a travers les glaces, eux-mémes ne 
pouvant se rendre jusqu’au port. 


On a donc songé a |’époque a une plate-forme brise-glace 
sur coussin d’air pouvant fonctionner en eau beaucoup moins 
profonde. J’aimerais donc savoir si la construction d’une telle 
plate-forme brise-glace fonctionnant sur coussin d’air répond a 
ce besoin dans les ports en eau peu profonde? 


M. Sinclair: Monsieur le président, en réponse a la question 
de M. Gass, je vous signale que la plate-forme en question doit 
étre fixée a la proue d’un brise-glace actuel afin de le rendre 
plus efficace; cela ne permettra pas de résoudre le probléme 
qu’il vient de mentionner. 


Le développement de la technologie permettant la création 
d’un véhicule brise-glace fonctionnant sur coussin d’air se fait 
assez lentement. Nous avons connu des retards du fait que 
l’entreprise canadienne, a qui le contrat aurait été accordé, n’a 
pas été en mesure d’achever le travail pour des raisons 
financiéres. 


De plus, nous n’avons pas mis ces véhicules aéroglisseurs a 
essai en eau salée, car a Vheure actuelle les seuls déja 
construits sont dotés de moteurs d’avion qui exigent beaucoup 
de précautions; leurs piéces sont trés vulnérables a l’eau salée 


et a l’usure. 


Lorsque ce projet sera un peu plus avancé et que nous 
disposerons d’un certain nombre de ces véhicules, j’aimerais 
bien qu’on leur fasse subir des essais dans les eaux cétiéres. 
Cela n’est toutefois pas pour demain. 


M. Gass: Monsieur le président, puis-je me permettre de 
proposer que, lorsqu’on fera |’essai de ces véhicules dans la 
région cotiére, on les envoie a I’Ile-du-Prince-Edouard en 


automne, afin de verifier si ce dont j’ai parlé est possible? 

M. Sinclair: Monsieur le président, je ne suis pas expert en 
la matiére et je n’ai pas eu l’occasion d’examiner la question au 
préalable, mais je dirais que ce n’est pas le genre de travail que 
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very effective in. It can only really operate effectively in waters 
where you have a strong current to take the ice away, or where 
you have a really advantageous wind situation that will move it 
out of the way, because all it does is crack the ice; it does not 
break it up the way a traditional icebreaker does. 


Mr. Gass: So it could have problems with rafting of ice in 
the type of situation that we have in the Atlantic region. 


Mr. Sinclair: Mr. Chairman, Mr. Gass has identified very 
correctly one of the major limitations on air-cushioned vehicles 
for ice-breaking purposes, in that they cannot attack any 
rafted ice that approximates the height of the skirt. 


Mr. Gass: Thank you, Mr. Chairman. 
The Chairman: Thank you, Mr. Gass. Mr. McKnight. 


Mr. McKnight: Thank you, Mr. Chairman. I would like to 
touch briefly on the issue that was discussed a little earlier: 
grants in aid of. To the parliamentary secretary through you, 
Mr. Chairman, the small rural airports that are financed by 
the municipalities in western Canada are not equipped with 
anything but basically a wind sock. Some of them are attempt- 
ing to bring in beacons to better serve the civil flying that 
takes place in western Canada, and particularly in Saskatche- 
wan, Alberta and Manitoba. Can you tell me if grants in aid 
are available for this type of equipment to be placed in these 
municipal airports? 


The Chairman: Mr. McLeish. 


Mr. McLeish: Mr. Chairman, | think that question relates 
to the community airport assistance program that Mr. Penner 
asked about earlier, and to which I replied that the program 
had been discontinued two years ago by a decision of the 
Cabinet. At that time it amounted to about $2 million a year, 
and resulted in grants for capital assistance of the order of 
$20,000 to $50,000 for each grant for small communities 
desirous of starting an airport or of enhancing an airport that 
had rudimentary characteristics. That program has not been 
replaced. 


There is an ongoing study within the department to look at 
the federal role with respect to airports, taking into consider- 
ation that most of the provinces undertake assistance for those 
small airports that are intended to serve a reasonably small 
area and that are generally referred to as intra-provincial 
airports. The study is expected to identify more clearly the 
federal role with respect to all airports, whether they be 
Arctic, small community airports of the type we are discuss- 
ing, or municipal airports that presently enjoy a subsidy 
because they operate a type of commercial traffic that war- 
rants their upkeep. We expect, by the end of this calendar 
year, to complete the study to identify the federal role, and to 
address this question as to whether or not the federal govern- 
ment should reinstitute capital assistance for the small 
communities. 


The Chairman: Mr. McKnight. 
Mr. McKnight: Thank you, Mr. McLeish. 


[ Traduction] 


peut effectuer efficacement une plate-forme fonctionnant sur 
coussin d’air. La raison en est que ce genre de véhicule ne peut 
fonctionner efficacement que la ou il y a un fort courant ou 
encore ou le vent est assez fort pour emporter les glaces; il ne 
fait que fondre la glace, il ne la morcelle pas comme un 
brise-glace ordinaire. 


M. Gass: Dans ce cas, il pourrait avoir de la difficulté avec 
les amoncellements de glace que nous avons dans la région de 
Atlantique. 


M. Sinclair: Monsieur le président, M. Gass a souligné la 
l'un des désavantages des aéroglisseurs servant de brise-glace, 
ils ne peuvent s’attaquer aux amoncellements de glaces qui 
atteignent la hauteur de leur coussin d’air. 


M. Gass: Merci, monsieur le président. 
Le président: Merci, monsieur Gass. Monsieur McKnight. 


M. McKnight: Merci, monsieur le président. J’aimerais 
aborder briévement une question qui a déja fait objet d’une 
discussion un peu plus tdét, soit celle des subventions. Ma 
question s’adresse au secrétaire parlementaire, monsieur le 
président. Les petits aéroports ruraux financés par les munici- 
palités dans Ouest canadien ne sont dotés d’aucun autre 
matériel qu’une manche 4 air. Certains d’entre eux s’efforcent 
d’obtenir des balises, afin de fournir un meilleur service au 
trafic aérien civil dans |’Ouest, particuliérement en Saskatche- 
wan, en Alberta et au Manitoba. Pouvez-vous me dire si |’on 
peut accorder des subventions a ce genre de projet de dotation 
en matériel dans ces aéroports municipaux? 


Le president: Monsieur McLeish. 


M. McLeish: Monsieur le président, je crois que la question 
a trait au programme d'aide aux aéroports de petites collectivi- 
tés, au sujet duquel M. Penner a déja posé des questions. J’ai 
répondu plus tdt que le cabinet a mis fin au programme il y a 
deux ans. Je crois qu’a l’époque le programme bénéficiait 
d’environ deux millions de dollars par année, ce qui se tradui- 
sait par des subventions destinées aux dépenses en capital 
d’entre $20,000 et $50,000 dans chaque collectivité souhaitant 
mettre sur pied une aérogare ou améliorer des services rudi- 
mentaires. On n’a pas remplacé ce programme par quoi que ce 
soit. 


Toutefois, au sein du ministére, on étudie le rdle du fédéral 
relativement aux aéroports, compte tenu du fait que la plupart 
des provinces accordent de l’aide aux petites installations 
destinées a desservir des régions relativement limitées et, en 
général, servant de liens entre les provinces. On prévoit que 
l’étude en cours précisera davantage le rdle du fédéral, eu 
égard a l’administration de tous les aéroports, qu’ils se trou- 
vent dans |’Arctique, qu’il s’agisse des aéroports desservant les 
petites collectivités ou encore des aéroports municipaux bénéfi- 
ciant de subventions a leur entretien en raison de leur trafic 
commercial. Nous nous attendons 4 ce que |’étude soit termi- 
née d’ici la fin de l’année et qu’elle précise le rdle du fédéral a 
savoir s’il doit recommencer a accorder une aide aux petites 
collectivités. 


Le président: Monsieur McKnight. 
M. McKnight: Merci, monsieur McLeish. 
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I would like to move on to the branch line rehabilitation 
program as mentioned in the estimates. Would it be possible, 
Mr. Chairman, to have a breakdown of the improvements and 
the lines and dollars that have been spent on these lines? 
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The Chairman: Mr. McKnight, before you go any farther, I 
can tell you that question was asked earlier this afternoon, and 
Mr. Giroux has already agreed to supply the committee with 
that information. 


Mr. McKnight: Regarding railroads and which railroad... 
The Chairman: Exactly. 


Mr. McKnight: I must have been late. I apologize, Mr. 
Chairman. 


The Chairman: He will supply the list of the ones that have 
been upgraded and the ones that are proposed to be upgraded 
in the next year or two. 


Mr. Giroux: Mr. Chairman, I do have quite a bit of 
information. It all depends on whether Mr. McKnight wishes 
to pursue any particular line, or what. 


Mr. McKnight: I would just like the information for the 
committee, and if it could be appended to these hearings, that 
is fine. 

The Chairman: | can be appended to the proceedings of the 
next session of the committee, Mr. McKnight. 


Mr. McKnight: It could not be appended to these? 


The Chairman: No, these will go out for printing as soon as 
the session is over. But we will be meeting again Tuesday next, 
so they can be appended to next Tuesday’s proceedings. 


Mr. McKnight: Mr. Chairman, I think the reason for my 
asking is that we would like to have this information for next 
Tuesday’s meeting. So if the only way I can have them is to 
have Mr. Giroux verbally read them out, fine. It will take the 
time of the committee; other than that, I would just ask that 
they be appended if he has the information. 


The Chairman: The other possibility, of course, Mr. 
McKnight, is that they can be made available and the clerk 
will circulate them to all members of the committee as soon as 
we get them. 


Mr. McKnight: That would be acceptable. 


The Chairman: All right. So, Mr. Giroux, perhaps we could 
have those sent to the clerk tomorrow, if possible? 


Mr. Giroux: Yes, Mr. Chairman, we will get them to you as 
quickly as we can. 


The Chairman: Thank you. 


Mr. McKnight: Mr. Chairman, I would like to talk briefly 
about the methods of billing. In the Auditor General’s account 
of 1979, he talked about the lack of proper verification from 
the losses claimed by the railway and the way they were 
certified for payment from the Consolidated Revenue Fund for 
different subsidy programs, amounting to, at that period, 
about $350 million. Because of the responsibility—where we 
see the rail rehabilitation fund and subsidy here—the responsi- 


[ Translation] 


J’aimerais passer au programme de remise en état des 
embranchements mentionné dans le budget. Monsieur le prési- 
dent, serait-il possible d’obtenir une répartition des améliora- 
tions effectuées, des lignes visées par le programme et des 
montants dépensés 4 ce titre? 


Le président: Monsieur McKnight, avant que vous ne pour- 
suiviez, je vous précise que la question a déja été posée plus tét 
et que M. Giroux a accepté de fournir ces renseignements au 
Comité. 

M. McKnight: Au sujet des lignes ferroviaires .. . 

Le président: Parfaitement. 


M. McKnight: Je dois étre arrivé en retard. Je m’excuse, 
monsieur le président. 


Le président: I] nous fournira la liste des lignes ayant fait ou 
devant faire l’objet de travaux d’ici un an ou deux. 


M. Giroux: Monsieur le président, j’ai en main bon nombre 
de renseignements. Cela depend des questions de M. 
McKnight. 


M. McKnight: J’aimerais simplement que les renseigne- 
ments que j'ai demandés soient fournis au Comité et peut-étre 
annexés au procés-verbal. Cela me satisfera tout a fait. 


Le président: On pourra les annexer au procés-verbal de la 
prochaine séance de Comité, monsieur McKnight. 


M. McKnight: Ce ne sera pas possible de les ajouter au 
procés-verbal de la présente séance? 


Le président: Non, car il sera envoyé pour fins d’impression 
dés la fin de la réunion. Nous siégerons toutefois 4 nouveau 
mardi prochain et pourrons alors les annexer a cette séance. 


M. McKnight: Monsieur le président, la raison pour laquelle 
je demande cela, c’est que j’aimerais avoir ces données en main 
a temps pour la réunion de mardi prochain. Si la seule fagon 
d’obtenir les renseignements est de les faire lire par M. Giroux, 
trés bien. Evidemment, cela prendra le temps du Comité. Je 
préférerais qu ils soient annexés si c’est possible. 


Le président: Il y a une autre possibilité, monsieur 
McKnight, c’est que ces renseignements nous soient envoyés et 
distribués a nous tous par le greffier le plus t6t possible. 


M. McKnight: Cela me parait acceptable. 


Le president: C’est bien. Monsieur Giroux, pouvez-vous 
envoyer cela au greffier demain? 


M. Giroux: Oui, monsieur le président, nous vous enverrons 
le tout le plus rapidement possible. 


Le président: Merci. 


M. McKnight: Monsieur le président, j’aimerais briévement 
aborder la question de la facturation. Dans le rapport du 
vérificateur général de 1979, on mentionne l’absence d’une 
verification appropriée des pertes réclamées par les services 
ferroviaires et la facgon dont ils ont obtenu des garanties de 
paiement du fonds du revenu consolidé au titre de divers 
programmes de subventions. Ces sommes totalisaient alors 
environ 350 millions de dollars. I] est question d’un fonds et de 
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bility of the CTC to advise the minister in various forms of 
supplying that information and to report to the minister on 
how these subsidy programs could be better implemented, | 
wonder if since 1979, the CTC has done that to the ministry, 
because it is mandated to do so, and if they have updated their 
method of verifying. 


The Chairman: Mr. Giroux. 
Mr. Giroux: Thank you, Mr. Chairman. 


The CTC is in the process of developing a plan within its 
own operations to pick up on the backlog of a large number of 
audits which are outstanding as a result, particularly, of some 
of the observations of the Auditor General in, I think, his 1979 
report. 


With respect to the branch-line rehabilitation program, we 
have been in pretty close discussions with the Canadian Trans- 
port Commission and also with the western division of the 
Canadian Transport Commission in recent months in order to 
seek their assistance to us in ensuring there is both an inspec- 
tion as well as an audit of the various projects undertaken as 
part of the program; inspection to make sure from an engineer- 
ing and a technical point of view that in fact the work is being 
carried out according to the standards of the CTC, and 
obviously an audit to make sure the funds are properly spent to 
the projects undertaken. 


We are very close to reaching an arrangement with them 
whereby in fact the CTC would assume a very active role in 
supervising both the inspection as well as the audit function—I 
am talking now about the western division of the CTC—and 
this would become a part of the program on an annual basis, 
whereby the CTC would be undertaking the activity. 


Because of resource constraints in terms of person-years, it 
is quite possible the CTC may not be able to recruit staff 
directly for that purpose, but there are a number of consultant 
firms available in western Canada which could be hired for 
that purpose; they would be hired under an arrangement 
whereby the CTC would supervise them very closely—to do 
both the inspection and the audit work. 
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Mr. McKnight: That is on rehabilitation. 
Mr. Giroux: That is on the rehabilitation program. 


Mr. McKnight: Has any thought been given to the same 
type of verification, or change of method of verification, for 
the other subsidies which are paid to the railroads on uneco- 
nomic branch lines and on uneconomic passenger service, or Is 
it still the practice that—these bills, I think, again go back to 
1979; however, $4 million-plus had been claimed, and the 
verification and the finalization of those amounts has not to 
my knowledge yet been done. Has it been done, and is any 
discussion or any action being taken now to verify those 
accounts? 

Mr. Giroux: Mr. Chairman, I can answer this partly. About 
the branch line subsidies program, it is my understanding that 
the CTC is in the process now of picking up on the backlog of 
audits of these subsidy claims. 


[ Traduction] 


subventions devant servir a l’amélioration du service ferro- 
viaire. Etant donné la responsabilité qu’a la CCT d’aviser le 
ministre, de lui fournir des renseignements et de lui faire 
rapport sur la fagon dont on pourrait mieux administrer ces 
programmes de subventions, j’aimerais savoir si la CCT a 
effectivement joué ce rdle auprés du ministre conformément a 
son mandat et si son systéme de vérification a été mis a jour. 


Le president: Monsieur Giroux. 
M. Giroux: Merci, monsieur le président. 


A lheure actuelle, la CCT est en train d’élaborer un pro- 
gramme interne destiné a s’occuper de la mise a jour de 
nombreux projets de vérification non terminés, cela, a la suite 
de certaines remarques du vérificateur général dans son rap- 
port de 1979. 


Pour ce qui est du programme d’amélioration des embran- 
chements, nous avons tenu des discussions assez poussées avec 
la Commission canadienne des transports ainsi qu’avec sa 
division de l'Ouest ces derniers mois afin qu’elles nous aident a 
nous assurer qu’il y ait a la fois des services d’inspection et une 
verification des projets entrepris au titre de ce programme. Ces 
services d’inspection doivent veiller a ce que le travail soit 
effectué sur le plan technique et conformément aux normes de 
la CCT. La vérification pour sa part doit, bien entendu, 
s’assurer que les fonds soient dépensés de la fagon appropriée 
dans le cadre des projets lancés. 


Nous devons en arriver a une entente sous peu. Cet arrange- 
ment fera en sorte que la CCT aura un role trés actif sur les 
plans de la surveillance, l’inspection ainsi que de la vérifica- 
tion. Je parle ici de la division de l'Ouest de la CCT. De plus, 
ses activités feront partie du programme annuel d’activité de la 
CCT. 


Cependant, étant donné les compressions budgétaires affec- 
tant les années-personnes, il se peut trés bien que la CCT ne 
soit pas en mesure d’embaucher des effectifs a cette fin 
précise. Par ailleurs, il existe un certain nombre d’entreprises- 
conseils dans Ouest du Canada aux services desquelles on 
pourrait recourir. Elles pourraient obtenir un contrat en vertu 
duquel la CCT surveillerait de trés prés leurs activités d’ins- 
pection et de vérification. 


M. McKnight: Cela concerne la remise en état. 
M. Giroux: Cela concerne le programme de remise en état. 


M. McKnight: A-t-on envisagé de changer les méthodes de 
vérification des autres subventions qui sont versées au titre des 
lignes secondaires et des services-voyageurs non-rentables ou 
bien continue-t-on 4... Je suppose que tout cela remonte a 
1979; on a réclamé plus de $4 millions et, pour autant que je 
sache, ces montants n’ont pas encore été vérifiés, tout n’est pas 
terminé a ce propos. Envisage-t-on de prendre des mesures 
la-dessus? 


M. Giroux: Monsieur le président, je puis répondre en partie 
a votre question. Pour ce qui est du programme de subventions 
aux lignes secondaires ou embranchements, je crois savoir que 
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About the amounts paid to the railways and to VIA Rail 
Canada under the passenger program, we have obviously been 
very actively involved in that one, because the funds do now 
come from Transport Canada, and we have reached an agree- 
ment with the CTC last fall whereby they would undertake a 
program in which they would accelerate their audit provisions 
for these payments both to VIA Rail Canada and from VIA 
Rail Canada to both CN and CP for the railway passenger 
programs. This is under way right now, and as part of this 
approach, to alleviate the CTC’s resource problem, Transport 
Canada has agreed to make available to the CTC four person- 
years to effect these audits. 


Mr. McKnight: Thank you. 


On page 142, payments to railway and transportation com- 
panies of amounts determined pursuant to provisions of the 
Railway Act, which transportation companies are we referring 
to? The total sum is some $19,400,000, on page 142 in the 
supplementary estimates. The total is over $252 million. 


Mr. Bockstael: These are statutory payments by the CTC. 


Mr. Giroux: That would be a question, Mr. Chairman, | 
would suggest we direct to the CTC, for them to provide the 
necessary details to this committee. I do not have that infor- 
mation available. 


Mr. McKnight: So you would not be able, then, to give this 
committee the breakdown of the $19,400,000 as provided 
under Sections so and so of the Railway Act? 


Mr. Giroux: You would have to get it from the CTC. 
The Chairman: Mr. Bockstael. 


Mr. Bockstael: This is just a clarification. The general 
estimates provided $232 million, and now, as the year is 
coming to a close, the requirement is for $252, million. The 
difference of $19,400,000 is part of the statutory payment 
under those sections which are listed down below and which 
form part of their mandate to provide under those various 
sections of the Railway Act. But we could ask the CTC to 
provide a listing of actual allocations. 


Mr. McKnight: I would appreciate it. 


Just one last question; probably my second-last question, as 
I look down here. 


The Chairman: It is likely to be your last. 
Mr. McKnight: | will make it long, then. 


We come over to the Saskatoon Airport, which is the airport 
I use to commute between my constituency and the City of 
Ottawa. Being very grateful for it, we are provided with at 
least two flights day to eastern Canada, and the same amount 
to central Canada. I see that Saskatoon Airport is to expand 
Apron | for a total sum of $327,000. The expansion of 
Apron—because it has not been expanded—is that the reason 
for the lack of service to the City of Saskatoon by our national 
carrier? Further on, when we come to the City of Prince 
Albert, which is being promised additional air service and 
additional upgrading of its a airport, I see where in the 
estimates for 1980-81, $200,000 was to be spent, and the total 
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la CCT est en train de rattraper son retard en matiére de 
vérification des demandes de subventions. 


Par ailleurs, nous avons participé activement au finance- 
ment des sociétés de chemin de fer et de Via Rail Canada, au 
titre du programme-voyageurs; les fonds a ce titre proviennent 
maintenant de Transport Canada et, selon l’entente conclue 
l’automne dernier avec la CCT, cette derniére s’est engagée a 
accélérer la vérification des versements a Via Rail Canada et 
de Via Rail Canada au CN et au CP; il s’agit bien sar des 
programmes de transport de voyageurs par chemin de fer. Ces 
efforts sont donc actuellement en cours et, pour simplifier les 
problémes de la CCT en matiére de ressources, Transport 
Canada a convenu de mettre quatre années-personnes a sa 
disposition pour ces vérifications. 


M. McKnight: Merci. 


A la page 143, «paiements a des compagnies de chemins de 
fer et de transport en vertu de la Loi sur les chemins de fer», a 
quelles compagnies de transport faites-vous allusion? A la 
page 143 du budget supplémentaire on prévoit une somme 
totale de $19,400,000. Le total dépasse les $252 millions. 


M. Bockstael: II s’agit de paiements statutaires de la CCT. 


M. Giroux: Monsieur le président, je propose que l’on 
demande a la CCT de fournir tous les détails nécessaires au 
Comité. Je n’ai pas ces renseignements ici. 


M. McKnight: Par conséquent, vous n’étes pas en mesure de 
nous expliquer comment se répartissent ces $19,400,000 prévus 
par certains articles de la Loi sur les chemins de fer? 


M. Giroux: I] faudrait vous adresser a la CCT. 
Le president: Monsieur Bockstael. 


M. Bockstael: Un point d’éclaircissement. Le budget des 
dépenses prévoyait $232 millions et, la fin de l'année appro- 
chant, on demande $252 millions. La différence de $19,400,- 
000 fait partie des paiements statutaires en vertu des articles 
énumérés en-dessous, et tout cela entre dans le mandat de la 
CCT au titre de ces divers articles de la Loi sur les chemins de 
fer. Nous pourrions cependant lui demander des précisions sur 
la répartition des sommes. 


M. McKnight: J’en serais ravie. 

Une derniére question; ce sera probablement |’avant-der- 
niére. 

Le président: [| est plus probable que ce soit la derniére. 

M. McKnight: Par conséquent, je m’étendrai. 


J’en arrive a l’aéroport de Saskatoon, que j’utilise d’ailleurs 
pour aller de ma circonscription a Ottawa. Je suis fort recon- 
naissant de ce que nous ayons chaque jour deux vols au moins 
vers I’Est du Canada, et deux vols aussi vers le centre du 
Canada. Je vois que, a l’aéroport de Saskatoon, on va aggran- 
dir l’aire de trafic numéro 1. II en coitera un total de 
$327,000. Le fait que cet aggrandissement soit prévu mainte- 
nant explique-t-il l’insuffisance du service que fournit notre 
transporteur national a la ville de Saskatoon? Par ailleurs, 
pour la ville de Prince Albert, on promet a la fois une 
augmentation du service aérien et une amélioration des instal- 
lations de l’aéroport. Le budget pour 1980-1981 prévoyait 
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cost was $368,000. Can you tell me if that will complete the 
runway, and why is Prince Albert going to have to wait until 
1981-82 to finish the expansion of their runway that I see 
here? That is on page 136. 
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The Chairman: Mr. McLeish. 


Mr. McLeish: Yes, Mr. Chairman, with respect to Prince 
Albert, we have of course been waiting for the Canadian 
Transport Commission to make a decision with respect to the 
carrier that will be licensed to serve Prince Albert. That, in 
turn, will affect the amount of work and the timing of the 
work that will be done. So we have agreed in principle that 
Prince Albert should in fact have additional work done with 
respect to the operations building, runway extension, firehall 
and equipment and so on. 


Mr. McKnight: It seems to me you are telling me that there 
really is not any starting date, that this figure of $200,000 for 
1980-81 is just put in. Are you really not committed to 
spending that money? 


Mr. McLeish: Yes, we are committed to improve the ramp 
and to provide a portion of the equipment needed for current 
operations, but with respect to the entire package for Prince 
albert we are awaiting the CTC decision. 


The Chairman: Mr. McKnight. 


Mr. McKnight: I would just like a little clarification on 
apron no. | in Saskatoon. 


The Chairman: Okay. 


Mr. McLeish: | believe that was required for the wide-bod- 
ied airplanes, the heavier airplanes going in to Saskatoon. 


Mr. McKnight: That means I can look forward to a little 
more service from our national carrier from the City of 
Saskatoon, does it, if this is done? 


Mr. McLeish: I am unable to comment. 


Mr. McKnight: So is Mr. Mr. 


Chairman. 
The Chairman: Mr. Forrestall. 


Mr. Forrestall: Thank you, Mr. Chairman. Mr. Gass was 
interested a moment ago about difficulties in the harbour at 
Summerside, Prince Edward Island, and about the use of 
air-cushioned vehicles and the technology with respect to 
ice-breaking. We have all kinds of ice-breaking technology for 
hull craft. Why are we talking about all this bloody nonsense 
when shallow-draft ice-breaking capability is required in 150 
harbours in Atlantic Canada? What the hell are we doing 
piddling around with this stuff? Why are we not getting on 
with this so that our fishermen... ? In some instances life has 
been involved. 

There is total inability of deeper-draft vessels to get into 
shallow-draft harbours that are used in some instances by 
large numbers, dozens and dozens, of shallow-draft vessels, 
some with two, three, four, five, six men on board. Where does 
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$200,000 et le cofit total a été de $368,000. Pouvez-vous me 
dire si cela permettra de terminer la construction de la piste et 
pourquoi on devra attendre 1981-1982 a Prince Albert, pour 
que ces travaux soient terminés, comme je peux le constater ici 
a la page 137? 


Le président: Monsieur McLeish. 


M. McLeish: Monsieur le président, bien sir, nous avons 
attendu que la Commission canadienne des transports décide 
du transporteur qui sera autorisé a desservir l’aéroport de 
Prince Albert. Cette décision aura a son tour une incidence sur 
les travaux a réaliser et sur |’échéancier de ces travaux. Nous 
avons accepté, en principe, que des travaux supplémentaires 
soient réalisés a Prince Albert en ce qui concerne les batiments 
d’exploitation, la piste, les installations et le matériel de lutte 
contre les incendies. 


M. McKnight: J’ai impression que vous me dites qu’aucune 
date de début des travaux n’a été prévue, et que ce chiffre de 
$200,000 pour 1980-1981 a simplement été mis la. Ne s’est-on 
donc pas vraiment engagé a dépenser ces fonds? 


M. McLeish: Si, nous nous sommes engagés a améliorer la 
piste et a fournir une partie du matériel actuellement néces- 
saire a l’exploitation de l’aéroport mais, pour ce qui est de 
ensemble des travaux prévus a Prince Albert, nous attendons 
la décision de la CCT. 


Le président: Monsieur McKnight. 


M. McKnight: J’aimerais simplement avoir une petite préci- 
sion a propos de I’aire de trafic numéro | de Saskatoon. 


Le président: Trés bien. 
M. McLeish: Je crois savoir que ces travaux ont été néces- 
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saires pour accueillir a l’aéroport de Saskatoon les avions 
gros-porteurs. 


M. McKnight: Par conséquent, je puis m’attendre a un 
accroissement du service fourni par notre transporteur national 
a la ville de Saskatoon? 


M. McLeish: Je ne suis pas en mesure de faire de 
commentaire. 


M. McKnight: M. Taylor non plus. Merci, monsieur le 
président. 


Le président: Monsieur Forrestall. 


M. Forrestall: Merci, monsieur le président. Il y a quelques 
instants M. Gass s’intéressait aux difficultés que posent au 
port de Summerside, sur |’Ile-du-Prince-Edouard, lutilisation 
de véhicules se déplacgant sur coussin d’air et la technologie des 
brise-glace. Mais n’oublions pas que dans 150 ports du Canada 
altantique il nous faut absolument des navires brise-glace a 
faible tirant d’eau. Ce n’est donc pas le moment de trainer. 
Pourquoi ne pas nous mettre immédiatement a la tache de 
fagon a ce que nos pécheurs... ? Dans certains cas il y a eu 
pertes de vies humaines. 


Les grands brise-glace n’atteignent pas les ports en eau peu 
profonde qu’utilisent les navires a petit tirant d’eau avec des 
équipages de deux, trois, quatre, cinq ou six hommes. Ou en 
est ce programme? Ce n’est pas une question que je souhaitais 
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that program stand? It is not an area I really wanted to get 
into but I was curious as to where that goes. We had an 
understanding for some years that the government would take 
a serious look at the development of some shallow-draft ice- 
breaking capability for Atlantic Canada, particularly for fish- 
ing harbours but for harbours like Summerside as well. 


The Chairman: Mr. Sinclair. 


Mr. Sinclair: Mr. Chairman, as part of the Coast Guard’s 
fleet capital investment plan there is provision for a class of 
vessel which would fulfill the role of a shallow-draft ice-break- 
er. A number of the existing Coast Guard ice-breakers have 
what could be described as a shallow-draft capability. | am not 
sure what draft configuration Mr. Forrestall is really pursuing, 
but the recent additions to the fleet, the Coast Guard ships 
Grenville and Jackman, do both have a shallow draft. 


Mr. Forrestall: What is their draft, Mr. Chairman? 


The Chairman: Mr. Sinclair. 
Mr. Forrestall: Is it 14 feet? 
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Mr. Sinclair: Mr. Chairman, I would have to recheck that 
for a precise number and would then be prepared to pass that 
information on to Mr. Forrestall. 


Mr. Forrestall: Thank you very much. 


Mr. Chairman, I wanted to pursue again, for a moment, 
perhaps as much if anything to have on the record some of our 
concerns about, the continuing use of dollar items. I had 
started earlier looking at one or two of the concerns that we 
have and I would like to just pursue that. 


The general question again would relate to an indication 
that I had suggested earlier that, at some point later on, in 
estimates, near or after the completion of the main estimates, I 
think I would like to call on the committee to make some 
recommendation with respect to the one-dollar items, but just 
to put one or two other observations on the record, and here I 
will try and stay in order, with respect to the Supplementary C 
items by indicating that I am addressing myself to the princi- 
ple of one-dollar items. 


Mr. Chairman, the creation of Crown corporations by dollar 
vote is an exceptionally dangerous, in my opinion, phenomenon 
that has developed quite rapidly in recent years. The prolifera- 
tion of an already excessive number of Crown corporations 
could result, and indeed, in the opinion of many, has already 
resulted, coupled with an ability to convert Crown corporation 
debts into equity. The government has the power, as we all 
know, to create a corporation, grant it a loan authority and 
then write off the loan by converting it into equity, all without 
any legislation and without once being required to appear 
before the House or a committee. 


Powers of this extent, Mr. Chairman, and this perhaps is 
part of the root of my concern, are not only a licence, if you 
will, for abuse but, much more important than that, they are 


[ Translation] 


aborder, mais je serais bien curieux de savoir ce qui se fait a ce 
propos. Depuis quelques années nous pensions que le gouverne- 
ment envisagerait sérieusement la création d’une flotte de 
brise-glace a faible tirant d’eau pour le Canada atlantique, 
pour les ports de péche mais pour des ports comme Summer- 
side également. 


Le président: Monsieur Sinclair. 


M. Sinclair: Monsieur le président, le programme d’immo- 
bilisations au titre de la flotte de la Garde cétiére prévoit des 
fonds en vue de l’acquisition d’une certaine catégorie de navi- 
res qui rempliraient le rdle de brise-glace a faible tirant d’eau. 
A Vheure actuelle la Garde cétiére a un certain nombre de 
brise-glace que l’on pourrait décrire comme étant a faible 
tirant d’eau. Je ne sais pas exactement ce que M. Forrestall a a 
l’esprit a ce propos mais le Grenville et le Jackman qui se sont 
récemment joints a la flotte de la Garde cétiére sont des 
navires a faible tirant d’eau. 


M. Forrestall: Quel est ce tirant d’eau, monsieur le 
président? 


Le président: Monsieur Sinclair. 
M. Forrestall: Quatorze pieds? 


M. Sinclair: Monsieur le président, je me renseignerai et je 
pourrai communiquer ces renseignements a M. Forrestall. 


M. Forrestall: Merci beaucoup. 


Monsieur le président, j’aimerais vous faire part de certaines 
des préoccupations que nous nourrissons du fait que l’on 
continue d’utiliser les postes de un dollar. C’est ce que j’ai déja 
fait précédemment et j’aimerais revenir la-dessus. 


Une fois que nous en aurons terminé, ou que nous serons 
préts d’en avoir terminé, avec Il’étude du budget principal, je 
demanderai certainement au Comité de faire des recomman- 
dations a propos de ces postes de un dollar. J’ai d’autres 
remarques a consigner au compte rendu mais, comme je tiens 
a me conformer au Réglement, je précise que dans le contexte 
du budget supplémentaire, je parle des postes de un dollar. 


Monsieur le président, a mon avis, la création de sociétés de 
la Couronne un moyen de postes de un dollar constitue un 
phénoméne extrémement dangereux qui s’est développé bien 
rapidement ces derniéres années. La prolifération du nombre 
des sociétés de la Couronne, nombre déja excessif, pourrait se 
traduire et, pour beaucoup, s’est déja traduite, par la transfor- 
mation des dettes des sociétés de la Couronne en avoir propre. 
Nous savons tous que le gouvernement a le pouvoir de créer 
des sociétés, de leur accorder des préts et de radier ensuite ces 
préts en les transformant en avoir, et tout cela sans que jamais 
la Chambre ou le Comité soit appelé a réfléchir a la question. 


Monsieur le président, si ce probléme me préoccupe c’est 
que non seulement de tels pouvoirs ouvrent la porte a tous les 
abus mais que, plus important encore, ils incitent a passer 
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an enticement to circumvent or to abuse the intent of the 
Financial Administration Act. 


Mr. Chairman, changes to the tax status of government 
agencies are also made through this type of dollar vote, as in 
the status of the subsidiary, and we can think of some— 
Petro-Canada might be one—which in fact are tax-paying 
corporations, or have the status of another form—and the 
Indian Equity Foundation, which in fact is a charity, is indeed 
another; and I mention those two because they will draw to 
your attention, Mr. Chairman, the wide breadth. 


We use these dollar votes as well to exempt, and indeed not 
only to exempt but to excuse, the government from a proper 
and careful application of its own laws and propcedures, and 
the avoidance of the application of the laws as they are set 
causes some concern, I am sure, not only to myself and to our 
own party but to a lot of Canadians who are concerned about 
it; and it prompts questions that consume an awful lot of time 
in committee, the type of questions that might suggest: Is what 
you are doing proper? Did you not take full account of 
inflationary pressures and tendencies? 


For example, where there is a requirement, as there is, for 
increased cost of services, materials and supplies under 
“Marine Transportation,” and you look at an item like $9 
million, is it really possible that our procedures are so far out 
of date that we could make a $9 million error in estimating 
increased costs in materials? I just use this as one example, 
and perhaps I would leave that question with the Parliamen- 
tary Secretary. Does the government perceive a problem in its 
procedures to build into your computers, or whatever, ade- 
quate forecasts of increased costs rising out of inflation or 
whatever? The standard objects leave you with no distinct 
impression that they were unforeseen, that they are just 
increased costs and that it is the increased cost that was 
unforeseen not the deed for the additional service or rental or 
utility or whatever. 
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Mr. Bockstael: Mr. Chairman, I would like to ask Mr. 
Wilkins to make a general comment, and then more precisely 
he would have Mr. Sinclair address costs of services increase in 
marine transportation. 


Mr. Forrestall: Mr. Chairman, with all due respect, I am 
asking the Parliamentary Secretary if he is satisfied. I know 
this concerns the minister, and I know it concerns you, Mr. 
Bockstael, I know your concern, but I would like your com- 
ment as to whether or not you are satisfied, whether or not the 
government is satisfied with our capacity to forecast increased 
costs. | am just talking about one little narrow area, but when 
you multiply it it becomes horrendous. This is not an 
unforeseen item. Everybody understands the Wolfe and per- 
haps other items that could be anticipated like ice damage and 
other things. 


Historically, we are going to have seven repairs this year at 
X dollars. People can understand that, but increases that are 
directly due to departmental capacity under minor department 
branches to tell and pass up the line adequate forescasts of 
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outre l’intention de la Loi sur l’administration financiére ou 
encore a en abuser. 


Monsieur le président, par le biais de ces postes de un dollar 
on modifie également le régime fiscal de certains organismes 
gouvernementaux, et je pense notamment 4a ce qui a été fait a 
propos de Petro-Canada ou de la Indian Equity Foundation, 
qui en fait un organisme sans but lucratif. Je vous signale ces 
deux noms, monsieur le président, parce qu’ils vous donneront 
une indication de l’étendue de la palette. 


Nous utilisons également des crédits de un dollar pour 
exempter le gouvernement de I’application attentive et soignée 
de ses lois et de ses procédures, et méme pour |’excuser de ne 
pas les appliquer, et je dois dire que cette situation préoccupe 
non seulement mon parti et moi-méme mais aussi un grand 
nombre de Canadiens; tout cela incite 4 poser des questions 
pour lesquelles on utilise énormément de temps en Comité, des 
questions par le biais desquelles on demande en fait si les 
mesures qui sont prises sont correctes. On s’inquiéte par 
exemple de savoir si l’on a bien tenu compte des tendances et 
des pressions inflationnistes. 


Par example, au titre des «Transports maritimes», je vois un 
poste de 9 millions de dollars pour couvrir l’augmentation du 
cout des services, du matériel et des approvisionnements. Nos 
procédures sont-elles donc désuétes au point que l’on puisse 
faire une erreur de 9 millions de dollars lors de l’évaluation de 
augmentation des coits du matériel? C’est une question que 
je souhaite poser au secrétaire parlementaire. Le gouverne- 
ment éprouve-t-il des difficultés 4 programmer des ordinateurs 
quand il s’agit d’établir des prévisions précises de l’augmenta- 
tion des cotits du fait de l’inflation? I] semble bien qu’ll 
s’agisse la d’augmentations de colts qui n’ont pas été prévues 
et non pas de Il’acquisition de services ou d’installations supplé- 
mentaires, ou de la location de quoi que ce soit d’autre et ainsi 
de suite. 


M. Bockstael: Monsieur le président, je demanderai a M. 
Wilkins de bien vouloir faire une remarque d’ordre général et 
ensuite je demanderai a M. Sinclair de vous parler de |’aug- 
mentation du coat des services dans le transport maritime. 


M. Forrestall: Monsieur le président, en toute déférence, je 
demande au secrétaire parlementaire si cette situation le satis- 
fait. Je sais que tout cela préoccupe le ministre et vous 
préoccupe, monsieur Bockstael, mais je voudrais savoir si le 
gouvernement est satisfait des capacités dont il dispose pour 
prévoir les augmentations des coits. Je ne parle que d’un petit 
domaine trés limité mais, faites les multiplications et vous 
arrivez vite a des chiffres absolument renversants. II ne s’agit 
pas de quelque chose d’imprévu. Tout le monde comprend ce 
qui s’est passé dans le cas du Wolfe, dans le cas, par exemple, 
des dommages causés par les glaces. 


Cette année, il y aura sept séries de réparations qui coite- 
ront X dollars. Tout cela est facilement compréhensible mais 
j'aimerais savoir si, d’aprés vous, votre systéme est capable de 
prévoir de facon satisfaisante les augmentations des dépenses. 
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increases in expenditures, are you satisfied that our system 
measures up to this? Do we have, for example, the same 
sophisticated system the Department of National Defence has 
with respect to building in anticipated increases in programs 
and these other... 


The Chairman: Mr. Bockstael. 


Mr. Bockstael: Mr. Chairman, I believe that the Ministry of 
Transport, through its various modes, does have the capacity 
to establish proper forecasting methods to arrive at their 
estimates. The only thing that can alter that is a change in 
policy or some approval of a new measure that may result 
from another ministry. We see examples here tonight in the 
supplementary estimates where the Department of National 
Revenue has indicated that something that was interpreted to 
be free of sales tax has been decided and confirmed that the 
sales tax is applicable. We have an $8 million item that says 
that there has to be sales tax applied to two icebreakers, so our 
incebreaking... 


Mr. Forrestall: The minister ought to have told the depart- 
ment to go to hell, that they were not going to pay it. However, 
I understand that. 


Mr. Bockstael: We had a brief discussion of this item this 
morning with the people in administration who said that they 
would guess every one of the MPs would think there was a 
certain absurdity in this process of saying that Transport is 
going to pay Revenue $8 million in federal sales tax when it is 
the same government. But it is bookkeeping. 


Mr. Forrestall: Oh, I understand that, that is why I used the 
example of increased cost of services, materials and supplies, 
increased costs and unforeseen costs, not unanticipated costs 
but just increases that were not contemplated and were not 
brought into not only the main estimates but even Supplemen- 
tary Estimates (A) or (B). We find them in Supplementary 
Estimates (C), and they appear from time to time in even 
Supplementary Estimates (D). 


Mr. Bockstael: Mr. Forrestall, you asked the parliamentary 
secretary on behalf of the Minister of Transport to give an 
opinion on it. I have tried to do this, but when we deal more 
specifically with marine, Mr. Sinclair was a valid explanation 
for what took place in his department and I would like him to 
elaborate because it is most specifically something that affects 
the marine mode. 
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So I would ask Mr. Sinclair to deal with that. 
The Chairman: Mr. Sinclair. 
Mr. Sinclair: Mr. Chairman, thank you. 


The kind of improvement that Mr. Forrestall suggests | 
believe has now been accomplished by the Department of 
Transport with the concurrence of the Treasury Board. The 
item that he refers to in the supplementary estimates results 
from a previous practice, which is ending this year, wherein 
the Treasury Board required us to substantiate price increases 
by actual experience. In other words, we only got reimbursed 
for price increases after we could prove the amount of the 
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Avez-vous a votre disposition un systéme aussi perfectionné 
que celui du ministére de la Défense nationale pour la prévi- 
sion des augmentations au titre des batiments, et ainsi de 
suite? 


Le président: Monsieur Bockstael. 


M. Bockstael: Monsieur le président, j’estime que le minis- 
tére des Transports est en mesure d’établir des méthodes de 
prévisions appropriées pour élaborer son budget. Les seuls 
changements possibles ne peuvent étre dus qu’a une nouvelle 
politique ou a l’adoption d’une nouvelle mesure dans un autre 
ministére, par exemple. Nous avons pu constater ce soir, par 
exemple, dans le budget supplémentaire, que le ministére du 
Revenu national avait indiqué que la taxe de vente s’appliquait 
bien sur tel produit, contrairement a ce que |’on pensait. Nous 
avons un poste de 8 millions de dollars au titre de la taxe de 
vente concernant deux brise-glace... 


M. Forrestall: Le ministre aurait di indiquer a ce ministére 
qu’il n’avait pas l’intention de payer la taxe. Quoi qu’il en soit, 
je comprends bien. 

M. Bockstael: Nous avons briévement parlé de ce poste ce 
matin avec des fonctionnaires, lesquels ont fait remarquer que 
les députés considéraient certainement ce processus quelque 
peu absurde qui fait que le ministére des Transports doit verser 
8 millions de dollars de taxe de vente fédérale au ministére du 
Revenu, alors qu'il s’agit du méme gouvernement. Quoi qu’il 
en soit, c’est la une question de comptabilité. 


M. Forrestall: Certes, je comprends, c’est pourquoi j’ai 
utilisé exemple de l’augmentation du coiit des services, du 
matériel et des approvisionnements; je ne parle pas des colts 
imprévus, mais seulement des augmentations qui n’avaient pas 
été envisagées et qui donc n’avaient pas été incluses, ou dans 
les prévisions budgétaires ou dans le budget supplémentaire A 
ou B. Nous les trouvons dans le budget supplémentaire C et 
parfois dans le budget supplémentaire D. 


M. Bockstael: Monsieur Forrestall, vous avez demandé au 
secrétaire parlementaire de vous donner une opinion a ce sujet 
au nom du ministre des Transports. Je me suis efforcé de vous 
donner satisfaction mais, pour ce qui est des transports par 
voie d’eau, je préfererais que M. Sinclair vous donne les 
explications sur ce qui a été fait dans son ministére. 


J’aimerais donc que vous donniez la parole a M. Sinclair. 
Le président: Monsieur Sinclair. 
M. Sinclair: Merci monsieur le président. 


Avec l’accord du Conseil du Trésor le ministére des Trans- 
ports a maintenant apporté les améliorations auxquelles M. 
Forrestall faisait allusion. Le poste dont il parle dans le budget 
supplémentaire résulte d’une pratique antérieure, qui arrivera 
a son terme cette année, en vertu de laquelle le Conseil du 
Trésor nous demandait de justifier les augmentations de prix 
par l’expérience. Autrement dit, ces augmentations de prix 
nous étaient remboursées seulement aprés que nous les ayions 
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price increases we had sustained. This inevitably led to this 
kind of item in supplementary estimates. 


We have developed a system and methodology for forecast- 
ing price increases, which methodology has been approved by 
the Treasury Board, and the Treasury Board has increased our 
base allotments for the 1981-82 estimates; and we have pro- 
vided a forecast of price increases with a methodology to prove 
to the Treasury Board, in retrospect, our accuracy in forecast- 
ing those things, so that we can have our estimates, beginning 
in 1981-82, stated on a more current and accurate basis and 
therefore eliminate the need for this kind of supplementary 
estimate in future years. 


Mr. Forrestall: You see, Mr. Chairman, how simple it is. 
That is what I wanted to elicit, and I am surprised that the 
parliamentary secretary was not aware of that. I was. I 
wanted, from the parliamentary secretary, the principle just 
enunciated—and I am sorry, but I am not setting up; I am not 
attempting that; that is the last of my problems. 


If we are to satisfy our constituents from one end of this 
country to the other that, in fact, what is being done is being 
done with the best procedures, with the best forecasting 
capacity possible, then it is that type of answer that we must 
have, not from the administrator, surface or marine or air, but 
rather from you, Mr. Parliamentary Secretary, through you, 
Mr. Chairman. 


And having made the point, I would not reiterate it, except 
that I feel it is so important that this type of direction continue 
to flow from the government; because when it does not, it will 
flow from us in this long, caught-up, convoluted way. 


Have my five minutes gone? 
The Chairman: You have about three minutes left. 
Mr. Forrestall: Oh, have [? Good Lord! 


Might I ask, then, Mr. Chairman, whether or not the system 
that the marine administrator has just described to us, that 
now has this new approach, that now has Treasury Board 
approval, is the same thing for you, Mr. McLeish, and for you 
Mr. Giroux? Is it the same for surface and for air, Mr. 
Chairman? Because you have got the same problems in your 
bailiwick. Do not look smug about it, either, because you do. 


The Chairman: Mr. McLeish. 
Mr. McLeish: Mr. Chairman, we have... 


Mr. Forrestall: And I will ask you who is going to be flying 
around in that nice new Challenger you have bought for your 
authority and for yourself. 


Mr. McLeish: Mr. Chairman, we have attempted to 
introduce a system with respect to the estimates for capital 
expenses, for the design and development, and for the opera- 
tion and maintenance. We have certainly improved it but I 
cannot guarantee that we will achieve the success that the 
marine administration appears to be anticipating. 
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prouvées. C’est ce qui, inévitablement, nous contraint a inclure 
des postes de ce genre au budget supplémentaire. 


Nous avons élaboré un systéme et une méthodologie pour la 
prévision des augmentations de prix; le Conseil du Trésor a 
approuvé cette méthodologie et il a augmenté nos allocations 
budgétaires de base dans les prévisions pour 1981-1982; pour 
notre part, nous avons fourni au Conseil du Trésor une prévi- 
sion des augmentations de prix avec la preuve, a posteriori, de 
exactitude de nos prévisions; ainsi, a partir de 1981-1982, nos 
budgets seront plus précis ce qui, par conséquent, supprimera a 
l’avenir le besoin de ces budgets supplémentaires. 


M. Forrestall: Vous voyez, monsieur le président, comme 
c’est simple. C’est la réponse que je voulais et je suis surpris 
que le secrétaire parlementaire ne le connaissait pas. Moi je la 
connaissais. Je voulais simplement que le secrétaire parlemen- 
taire nous énonce ce principe... Je vous prie de m’excuser 
mais je ne cherche pas a mettre qui que ce soit dans 
l’embarras. 


Pour montrer a nos électeurs que |’on fait appel aux meilleu- 
res procédures possibles, que, en matiére de prévisions, nous 
avons les meilleures capacités qui soient, c’est ce genre de 
réponse qu il nous faut, non pas de la part d’un responsable du 
transport de surface, du transport par voie d’eau ou du trans- 
port aérien mais plutét de votre part, monsieur le secrétaire 
parlementaire, par votre entremise, monsieur le président. 


I] importe que le gouvernement continue a prendre ce genre 
d’initiative parce que, si-non, c’est nous qui devrons faire le 
chemin, et le chemin est long, encombré et tortueux. 


Mes cing minutes sont terminées? 
Le président: I] vous reste trois minutes environ. 
M. Forrestall: Vraiment? Grand Dieu! 


Monsieur le président, j’aimerais savoir si le systeéme que 
vient de nous décrire le responsable du transport par voie 
d’eau, ce systéme qu’a approuvé le Conseil du Trésor, est 
également celui que M. McLeish et que M. Giroux appliquent. 
Est-ce le méme pour le transport de surface et pour le trans- 
port aérien? Je suppose que dans chacun de vos secteurs les 
mémes problémes se posent. Et ne prenez pas l’air suffisant 
non plus parce que c’est certainement le cas. 


Le président: Monsieur McLeish. 
M. McLeish: Monsieur le président, nous avons... 


M. Forrestall: Et j’aimerais aussi savoir qui va prendre place 
dans ce beau Challenger tout neuf que vous venez de vous 
acheter. 


M. McLeish: Monsieur le président, nous avons cherché a 
introduire un systéme pour |’élaboration du budget des immo- 
bilisations en ce qui a trait 4 la conception et au développe- 
ment, a l’exploitation et 4 l’entretien. Nous l’avons certes 
amélioré mais je ne puis vous assurer que son uttilisation sera 
couronnée du succés auquel s’attendent les services des trans- 
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Mr. Forrestall: Mr. Chairman, through you to the air 
administrator: do you have about the some time slot, the same 
time frame, with a different or an updated or... 


Mr. McLeish: Well, we have found that one of the major 
difficulties we have with respect to airports and airport de- 
velopment across the country is that the conditions are so 
varied; that we deal with so many companies across the 
country, we deal with such varied climatic conditions, and, in 
many circumstances, we have such a short window to under- 
take the work that it has been most difficult to develop a kind 
of reliability i the estimates. Ever since I have been adminis- 
trator. I have made this a personal issue to try and clean up 
our act. We have made considerable improvement and current- 
ly the approach we are taking on estimates is to spend a great 
deal more money at the estimates stage in order to be sure that 
the conditions we encounter take full cognizance of what can 
be expected in that particular region. 
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So I would say that we are still envolving. We are probably 
going to take longer to achieve this than the success Mr. 
Sinclair appears to predict for the marine administration. The 
same thing applies to the operation and maintenance of many 
of these airports that are not always located near the main 
arteries for receiving supplies and for training personnel. So I 
think we have some specific problems that are quite difficult to 
plan in order to improve the efficiency and the effectiveness 
under all circumstances. We have introduced as well a system 
of conducting reviews that we hope will identify the effective- 
ness with which the regions undertake these projects under the 
appropriate guidelines. If you are interested in getting a 
personal briefing on this we would be only too happy to give 
you one as to what we are trying to do. 


Mr. Forrestall: It is very difficult to ask for more than that. 


The Chairman: Mr. Giroux, do you want to stick your neck 
out too? 


Mr. Giroux: Yes, Mr. Chairman. First of all I would like to 
point out that some of our programs are programs which have 
a cap on them. For example, the Urban Transportation Assist- 
ance Program was for five years, and it is now for six years, at 
$230 million. So you try to do the best you can over the 
six-year period, but over that period of time the number of 
projects supported will not have more than $230 million. The 
programs, however, that would apply to your observation, Mr. 
Forrestall, are really the VIA Rail Program and the CN 
Marine Program. They are... 


Mr. Forrestall: No, I am sorry, Mr. Chairman, but I am not 
in the broad policy area at all. 


Mr. Giroux: No, but I am talking about estimating this and 
I would just say that with CN Marine we have developed a 
formula which forecasts the increased costs—all of the ele- 
ments, materials, fuels, labour and so on—by using the indica- 
tors available such as collective agreements, indications of fuel 
cost and so on, and we have been able to satisfy Treasury 
Board as to a general level of increases. 
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M. Forrestall: Monsieur le président, j’aimerais demander 
aux responsables des transports aériens s’ils se fondent sur le 
méme calendrier ou... 


M. McLeish: L’une des principales difficultés qui se posent 
dans notre pays en ce qui concerne les aéroports est due au fait 
que les conditions sont extrémement variées; nous avons affaire 
a des sociétés différentes, 4 des conditions climatiques diffé- 
rentes et, dans bien des cas, nous n’avons qu’un tout petit 
créneau pour agir de sorte qu’il a été extrémement difficile 
d’établir des prévisions budgétaires fiables. Depuis ma nomina- 
tion comme administrateur, j’ai fait un effort personnel pour 
remédier a cette situation. Nous avons déja réalisé d’impor- 
tants progrés. Nous avons comme pratique, maintenant, de 
consacrer davantage d’argent a la préparation des prévisions, 
pour bien tenir compte des conditions spéciales dans cette 
région donnée. 


Je dirais donc que les choses continuent a évoluer. I] nous 
faudra sans doute plus de temps pour parvenir a notre but dans 
ce domaine que pour atteindre celui fixé par M. Sinclair pour 
administration maritime. Les mémes considérations s’appli- 
quent en ce qui concerne le fonctionnement et l’entretien de 
beaucoup de ces aéroports qui ne sont pas toujours situés prés 
des artéres principales, ce qui peut poser des difficultés pour la 
livraison du matériel et la formation du personnel. Nous avons 
donc des problémes précis qui compliquent la planification en 
vue de parvenir a une meilleure efficacité dans toutes les 
circonstances. Nous faisons faire des révisions qui devraient 
permettre de déterminer jusqu’a quel point les régions ont 
réussi 4 mettre ces projets en ceuvre de facon efficace. Si vous 
vouliez que nous vous décrivions plus en détail notre politique 
dans ces domaines, nous nous ferions un plaisir de le faire. 


M. Forrestall: On ne peut guére demander plus. 


Le président: Monsieur Giroux, voulez-vous vous risquer a 
dire quelque chose aussi? 


M. Giroux: Oui, monsieur le président. Je tiens d’abord a 
signaler que certains de nos programmes ont un plafond. Par 
exemple, au cours de ses six ans d’existence, le programme 
d’aide aux transports urbains a été limité 4 230 millions de 
dollars. On essaye de faire de son mieux pendant cette période 
de six ans, mais nous n’avons pas le droit de passer la limite de 
230 millions de dollars. Mais les programmes visés par vos 
observations, monsieur Forrestall, sont le programme VIA 
Rail et le programme maritime du CN. Il s’agit... 


M. Forrestall: Non, excusez-moi, monsieur le président, 
mais je n’ai pas abordé la question générale de politique. 

M. Giroux: Non, mais simplement au sujet des prévisions, je 
vous dirai que dans le cas de ces deux programmes, nous avons 
élaboré une formule qui permet de tenir compte de la hausse 
des cotits de tous les facteurs, matériel, combustible, main- 
d’ceuvre, et ainsi de suite, en utilisant les indicateurs disponi- 
bles, comme ceux qu’on trouve dans les conventions collectives, 
les prévisions du coit du combustible, et cetera. Nous avons 


12-3-1981 


Transports 


28 3.63 


[ Texte] 


With respect to VIA Rail we have had more difficulty 
because of the nature of the rail passenger program and the 
fact that many of those costs while they were under CN and 
CP were not that clearly identifiable. The passenger program 
was part of the total activity. We are now beginning to see our 
way clear and we are now more able to work out just what is a 
defensible forecast of increasing costs over the years. We are 
in the process of working these out with Treasury Board right 
now to allow us to estimate, for estimate purposes, an appro- 
priate level which would hopefully not force us to resort to 
supplementary estimates to make up the deficiencies in our 
techniques. So that is about where we are. 


The Chairman: Thank you. 


Mr. Forrestall: I would just say that the parliamentary 
secretary should have been on top of all this. He is able and 
capable to be on top of it and should have been. The next time 
we travel and investigate a capability we will make sure he 
gets his nose a little closer to the grindstone and looks a little 
more deeply into some of these questions that concern at least 
the official opposition. 


The Chairman: Mr. McKnight. 


Mr. McKnight: Briefly, Mr. Chairman, if I may. I presume 
your three minutes were up, Mr. Forrestall, and I am not 
interrupting you. Mr. Chairman, I am not going to rehash the 
increased costs. I understood the answer given earlier today to 
Mr. Forrestall. However, the parliamentary secretary read out 
several and one was the increased cost of fuel. Does the marine 
bunker fuel export charge apply in that additional increased 
cost of fuel that the parliamentary secretary read out? I am 
asking, is the government figuring this into their increase; is 
that one of the reasons for the increase? 


@ 2140 
Mr. Bockstael: No. That is not part of the increase. 


Mr. McKnight: So, any of the marine modes of the federal 
government are not included in the export charge on fuel? 


The Chairman: Mr. Sinclair, would you like to elaborate? 


Mr. Forrestall: Why do you not give him about 20 minutes 
to cover the whole question. 


Mr. Sinclair: Mr. Chairman, to respond to Mr. McKnight’s 
question. The bunker fuel surcharge does not apply to Canadi- 
an vessels engaged in domestic trade or in domestic activities. 
Our coastguard vessels would fall under that kind of category, 
so the surcharge does not apply and would not be part of any 
such figure. 


Mr. McKnight: Mr. Chairman, just for clarification. Well, 
the Great Lake carriers on which this export surcharge 1s 
going to be placed are carrying domestic grain from Thunder 
Bay to transfer elevators. Now, you are increasing their costs 
substantially, or the government has, with this export charge 
which will probably—in my opinion and my colleagues opinion 
and the opinion of the carriers’ association and indeed the 
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pu, de cette facon, fournir des renseignements acceptables au 
Conseil du Trésor. 


Cela nous est plus difficile dans le cas de VIA Rail, en 
raison de la nature méme du service voyageurs et du fait que 
beaucoup des cous n’étaient pas clairement identifiables lors- 
qu’ils relevaient du CN et du CP. Le service voyageurs ne 
constituait qu’un élément de leurs activités. Nous commencons 
seulement a y voir clair et nous sommes maintenant mieux en 
mesure de prévoir la hausse des coats pour les années a venir. 
Actuellement, nous élaborons, avec les représentants du Con- 
seil du Trésor, des mécanismes qui nous permettront de faire 
de meilleures prévisions et nous éviteront ainsi la nécessité de 
recourir aux prévisions supplémentaires pour pallier nos lacu- 
nes. Voila a peu prés ot nous en sommes. 


Le président: Je vous remercie. 


M. Forrestall: J’estime que le secrétaire parlementaire 
aurait di suivre ce dossier de prés. C’est un homme capable, 
qui aurait di étre mieux au courant de cette question. Pour 
notre prochain voyage, il faudra s’assurer que le secrétaire 
parlementaire fait un plus grand effort pour se pencher sur 
certaines de ces questions qui intéressent beaucoup |’opposition 
officielle, du moins. 


Le president: Monsieur McKnight. 


M. McKnight: Je serai bref, monsieur le président. Je 
suppose que les trois minutes de M. Forrestall ont pris fin et 
que je ne l’interromps pas. Monsieur le président, je ne veux 
pas ressasser cette question de la hausse des colts, puisque M. 
Forrestall a déja regu une réponse aujourd’hui. Cependant, le 
secrétaire parlementaire a fait mention de plusieurs facteurs, 
dont l’augmentation du coit du combustible. Je voudrais 
savoir si la taxe a l’exportation applicable au combustible de 
soute utilisé par les navires est reliée a cette hausse? Autre- 
ment dit, cette taxe contribue-t-elle 4 augmenter le coat? 


M. Bockstael: Non. Ce 


augmentation. 
M. McKnight: Donc, cette taxe a l’exportation ne s’applique 
pas au transport maritime relevant du gouvernement fédéral? 


Le président: Monsieur Sinclair, voulez-vous donner des 
p.ecisions? 

M. Forrestall: Pourquoi ne pas lui donner une vingtaine de 
minutes pour traiter de toute cette question? 


M. Sinclair: La surtaxe applicable au combustible de soute 
n’est pas payée par les navires canadiens qui naviguent au 
Canada ou qui participent au commerce national. Les bateaux 
de notre garde cétiére tomberaient dans cette catégorie, ils 
seraient exemptés de la surtaxe, qui n’aurait donc aucune 
incidence sur la hausse des cotts. 


M. McKnight: Monsieur le président, une précision. Les 
transporteurs des Grands lacs qui devront payer cette surtaxe 
A l’exportation transportent des céréales canadiennes de Thun- 
der Bay jusqu’a des silos de transbordement. La mesure gou- 
vernementale entrainera une augmentation appréciable du 
cot pour ces transporteurs et mettra a pied les ouvriers 
syndiqués qui sont employés dans les navires. Cela n’est pas 


n’est pas une partie de 
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unions that work for those people—drive them out of business 
and lay off the union members that are employed on those 
ships. In my opinion, moving grain from Thunder Bay to the 
transfer elevators on the east cost is a domestic service. Would 
the parliamentary secretary care to explain or try to clarify 
that for me, please? 


Mr. Bockstael: I would defer to Mr. Sinclair. He has more 
information on this. 


The Chairman: Mr. Sinclair. 


Mr. Sinclair: Mr. Chairman, in the same fashion as | 
responded earlier, movement of Canadian grain from Thunder 
Bay to the transfer elevators on the river is a Canadian voyage 
and as such, would not be subject to the bunker fuel surcharge. 
It is only when you get into an international voyage—whatever 
the definition of an international voyage is—that the fuel 
surcharge is applicable. For example, it would be applicable on 
the movement of U.S. grain by a Canadian laker from the Port 
of Duluth to a transfer elevator on the river, but it would not 
apply to the movement of Canadian grain from Thunder Bay 
to a river transfer elevator. 


Mr. McKnight: I apologize then in the wrong assumption, 
but I guess the problem or the fault will still remain because 
we have Canadian carriers who are presently transporting 
American grain, and they are working at a disadvantage in 
some places of up to 30 cents per gallon, as compared to the 
Americans and other shippers. The result will be the same, 
only in a lesser degree, as an observation, Mr. Chairman. 


The Chairman: Mr. Forrestall. 


Mr. Forrestall: Just as a supplementary, I wonder, Mr. 
Chairman, could Mr. Sinclair tell us, if a ship leaves Thunder 
Bay and brings grain to—God forbid—Gros Cacouna and 
refuels and takes on a load of iron ore and drops it off in the 
United States, where do you nail that bird? 


Mr. Sinclair: That is one of the complications of administer- 
ing the policy, theoretically . . . 


Mr. Forrestall: My real concern is, there is a danger in that 
our policy, if it is not carefully applied, very carefully applied, 
and well thought out, might very well result in the situation 
that Mr. McKnight was discussing. 


The Chairman: Mr. Sinclair. 


Mr. Sinclair: Mr. Chairman, I share Mr. Forrestall’s con- 
cern: The application of the policy to an international voyage, 
which the second leg of the journey that he describes would 
fall under, as I understand it, would attract a bunker sur- 
charge as the drafted regulations stand at the moment. 
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You can also add the complication if the ship should move 
in ballast from a Lake Erie U.S. steel port to Thunder Bay. Is 
that an international voyage or is it not? That question is one 
that I am pursuing very actively at the moment. 


The Chairman: Thank you. I wonder if the committee would 
indulge the Chairman to put a question or two? 
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seulement mon opinion, mais aussi celle de mes collégues de 
l'association des transporteurs. J’estime que le transport des 
céréales de Thunder Bay jusqu’aux silos de transbordement de 
la c6te est est un service national. Le secrétaire parlementaire 
pourrait-il m’expliquer ce qu'il en est? 


M. Bockstael: Je vais inviter M. Sinclair a vous répondre, 
puisqu’il est mieux renseigné la-dessus. 


Le président: Monsieur Sinclair. 


M. Sinclair: Monsieur le président, comme je |’ai déja dit, le 
transport des céréales canadiennes de Thunder Bay jusqu’aux 
silos de transbordement, le long du fleuve, est un voyage qui 
s’effectue a l’intérieur du Canada, et pour cette raison, la 
surtaxe imposée sur le combustible de soute ne s’appliquerait 
pas. Cette surtaxe s’applique seulement aux voyages interna- 
tionaux; je ne sais trop quelle en est la définition. Par exemple, 
elle s’appliquerait 4 un navire des Grands lacs qui transporte- 
rait des céréales américaines du port de Duluth jusqu’a un silo 
de transbordement sur le fleuve. Mais elle ne s’appliquerait pas 
s'il s’agissait de transporter les céréales canadiennes de Thun- 
der Bay jusqu’au méme silo. 


M. McKnight: J’avais donc une impression erronée. Mais je 
suppose que le probléme sera néanmoins grave pour les trans- 
porteurs canadiens qui transportent actuellement des céréales 
américaines et qui, dans certains cas, doivent payer jusqu’a 30 
de plus de gallon par rapport aux transporteurs américains et 
autres. Le résultat sera le méme que celui que j’ai décrit, sauf 
a un degré moindre. 


Le président: Monsieur Forrestall. 


M. Forrestall: Une question supplémentaire. M. Sinclair 
pourrait-il nous dire ce qui se passe si un navire quitte Thun- 
der Bay avec un chargement de céréales pour Gros Cacouna— 
Dieu nous en préserve—se ravitaille en combustible et prend 
un chargement de minerai de fer a destination des Etats-Unis? 


M. Sinclair: Voila un exemple de complication inhérente a 
application de la politique. En principe... 


M. Forrestall: Je crains que notre politique, si elle n’est pas 
appliquée de facgon trés prudente, ne crée le genre de situation 
décrite par M. McKnight. 


Le président: Monsieur Sinclair. 


M. Sinclair: Monsieur le président, je partage l’appréhen- 
sion de M. Forrestall. La deuxiéme partie de litinéraire qu'il a 
décrit, comme voyage international, serait soumise a la surtaxe 
sur le combustible de soute, d’aprés le texte actuel du projet de 
réglement, selon moi. 


Ce serait une complication de plus si le navire devait 
retourner sur son lest, d’un port américain sur le lac Erié, 
jusqu’a Thunder Bay. S/agit-il d’un voyage international ou 
non? Je m’efforce de trouver la réponse a cette question, 
actuellement. 


Le président: Merci. Le Comité permet-il que le président 
pose quelques questions? 
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Mr. Forrestall: Briefly. 
The Chairman: Mr. Forrestall knows I am always brief. 
Mr. Forrestall: Good Chairman. 


The Chairman: I would like to direct a couple of brief 
questions to Mr. McLeish regarding the Challenger. I would 
like to say that I am happy the government is purchasing 
Canadian aircraft. I think it is imperative, if we want to 
advertise and promote the sale of these aircraft, that we show 
our own support for them. How many passengers does the 
Challenger aircraft hold that Transport is buying, Mr. McLe- 
ish? Within one or two. 


Mr. McLeish: I am not sure because this first aircraft is one 
that we have taken over from a previous European customer 
who had identified the interior and so on, so I am uncertain at 
this time how many it would normally seat. As I recall, that 
figure could run anywhere from about 8 to 14, depending on 
how elaborate the type of seating would be in the executive jet 
sense. 


The Chairman: When do you expect to purchase the next 
one? 


Mr. Forrestall: Right on. Other ministers might like very 
much to use these as well. 


Mr. McLeish: As a matter of fact we are prepared to make 
a recommendation to the minister for a second airplane to be 
purchased in fiscal 1981-82. I presume that would be subject 
to Treasury Board approval. 


The Chairman: Mr. McLeish, two or three years ago 
approximately, the department purchased a jet aircraft; | 
believe it was a Grumman aircraft. They purchased it at least 
second-hand to do high altitude calibration or something of 
that nature. How does the Challenger compare in size and 
capability to an aircraft like that? 


Mr. McLeish: The range characteristics would be quite 
similar. The Challenger is the first wide-bodied executive jet. 
It does offer considerably more flexibility for interior furnish- 
ings. I believe the specific fuel utilization will be more favour- 
able on the Challenger than the Gulfstream IT which was 
designed a number of years ago. It is our hope that we will be 
able to find the resources in the next three to five years to 
completely outfit the department’s fleet with Challengers for 
both the calibration work which the Grumman II is now used 
for and for the replacement of the Jetstars. I would have to 
remind members that there is an air navigation order that 
requires that we have suitable airplanes that will meet the new 
noise requirements commencing in 1985. The Jetstars will not 
be able to meet that requirement, so by 1985 it will be 
necessary to replace the Jetstar fleet. 


The Chairman: Mr. McLeish, do you recall how much the 
department paid for the Grumman IT? 

Mr. McLeish: I believe it was in the order of $6 million— 
somewhere in that price range. 

The Chairman: Thank you very much, Mr. McLeish. 

I have one question for Mr. Sinclair and we will wind it up. 


As you know, Mr. Sinclair, the dredging channel of the 
Miramichi River has finally been approved and the contract 


[ Traduction] 
M. Forrestall: Briévement. 
Le président: M. Forrestall sait que je suis toujours bref. 
M. Forrestall: vous étes un bon président. 


Le president: J’ai quelques questions 4 poser 4 M. McLeish 
au sujet du Challenger. Je suis trés heureux que le gouverne- 
ment achéte un avion canadien. Si nous voulons faire la 
publicité et la promotion de cet avion, je crois qu’il est essentiel 
de montrer notre appui. Combien y a-t-il de places pour les 
voyageurs dans cet avion Challenger que le ministére des 
Transports va acheter? 


M. McLeish: Je ne peux pas vous donner une réponse exacte 
pour |’instant, parce que nous avons remplacé comme acheteur 
un client européen qui avait établi les caractéristiques pour 
lPintérieur de l’avion. Je ne sais pas au juste combien de places 
sont normalement prévues. Je crois que le nombre varie entre 
huit et quatorze, selon le genre de siége, le confort, etc. 


Le président: Quand se fera le prochain achat? 


M. Forrestall: Trés bien. Il y a peut-étre d’autres ministres 
qui voudraient s’en servir. 


M. McLeish: Nous sommes disposés a faire une recomman- 
dation au ministre en faveur de l’achat d’un deuxiéme avion au 
cours de l’année financiére 1981-1982. Je suppose qu’il fau- 
drait l’approbation du Conseil du Trésor. 


Le président: Monsieur McLeish, il y a environ deux ou 
trois ans, le ministére a acheté un jet Grumman, je crois. 
C’était un jet d’occasion, qui devait faire de l’étalonnage en 
altitude, ou quelque chose du genre. Comment le Challenger 
se compare-t-il, du point de vue dimensions et capacité, a un 
avion comme celui-la? 


M. McLeish: Le rayon d’action serait assez semblable. Le 
Challenger est la premiére version élargie d’un jet privé et 
offre beaucoup plus de facilités en ce qui concerne son aména- 
gement intérieur. Je crois qu'il consomme moins de combusti- 
ble que le Gulfstream II, qui a été congu il y a plusieurs 
années. Nous espérons obtenir les crédits nécessaires, d’ici trois 
ou cing ans, pour acheter suffisamment de Challengers pour 
remplacer la flotte actuelle du ministére, composée de Jetstars 
et, pour le travail d’étalonnage, du Grumman II. Je vous 
rappelle qu’une ordonnance nous oblige a avoir des avions qui 
se conforment aux nouvelles normes en matiére de bruit, a 
partir de 1985. Ce ne sera pas possible d’adapter les Jetstars a 
cette exigence; donc, il faudra les remplacer d’ici 4 1985. 


Le président: Monsieur McLeish, vous souvenez-vous du 
prix payé par le ministére pour le Grumman II? 

M. McLeish: Je crois qu'il cotitait environ 6 millions de 
dollars. 

Le président: Merci, monsieur McLeish. 

J’ai maintenant une derniére question pour M. Sinclair. 
Comme vous le savez, monsieur Sinclair, on a enfin approuvé 
le dragage du chenal de la riviére Miramichi, et le contrat a 
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has been awarded. It is going to be done now in one year 
rather than the anticipated two years. There are some $2 
million in navigational aids to be installed. Does the depart- 
ment have the ability to purchase and install those aids in one 
year rather than two? 
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Mr. Sinclair: Mr. Chairman, we have the ability to pur- 
chase the raw materials required for the aids, but until the 
channel is completed and the surveys are done, the aids cannot 
be positioned, and therefore, we will not be able to have them 
in within the one year. 


The Chairman: Okay, we will have to work on that. My 
final comment, before adjourning, is that I, too, have great 
difficulty in understanding why the Crown should pay sales 
tax to the Crown. I think that was a point well taken by a 
member of the committee, and it is something that, it seems to 
me, Treasury Board perhaps should look at with regard to 
some nonsensical bookkeeping that goes on within the depart- 
ments. Yes, Mr. Sinclair? 


Mr. Sinclair: Mr. Chairman, we in the department do not 
disagree with your opinion or that of Mr. Forrestall at all; we 
made our submission to the Treasury Board who turned us 
down. So we have a rather extended bookkeeping procedure to 
satisfy the requirements of the law and the regulations as they 
stand. 


The Chairman: It would be interesting to know how many 
man-years are used in that kind of nonsense. Mr. Forrestall. 


Mr. Forrestall: I just wanted, Mr. Chairman, to join Mr. 
Benjamin, who I am sure is speaking for everybody, in express- 
ing some appreciation to the officials of the department who 
not only tonight, but always in the past, have been most 
helpful, to express the regret, of course, at the same time that 
the parliamentary secretary is not nearly as brilliant as the 
minister, but to assure him that when we travel again, as I 
think we will, we will make sure when we come back to further 
supplementary estimates... And to say to Mr. McLeish, 
through you Mr. Chairman, that I am pleased the department 
has moved with the challengers, now bitten that bullet, and in 
fact is looking ahead to fleet replenishment over the years and 
within our somewhat meagre resources. I think it is very, very 
much worthwhile. Finally, after all the ballyhoo about getting 
that beautiful Miramichi dredged and cleaned and tidied up, 
the poor chairman has got to wait for another year to get all 
the pretty little navigational aids in place, and I feel for him. 


The Chairman: [ learn to have patience, Mr. Forrestall. 


At 9.45 a.m., March 17, 1981, we shall commence consider- 
ation of the main estimates for 1981-82 with the Minister of 
Transport in attendance. The committee is adjourned until 
that time and date. 


Thank you very much, Mr. Bockstael and officials of the 
department. We have had a very useful day. 
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été adjugé. Le travail sera fait dans un an plutdt que les deux 
ans prévus. Des balisages et des instruments de radionaviga- 
tion d’une valeur de 2 millions de dollars seront installés. Le 
ministére peut-il en faire l’installation dans un an pluté6t que 
dans deux? 


M. Sinclair: Monsieur le président, nous pouvons acheter ce 
qu'il faut pour l’installation de cet €quipement, mais on ne 
peut pas l’installer avant la fin des travaux et des levés 
hydrographiques. Donc, il sera impossible de les installer avant 
un an. 


Le président: Donc, il faudra faire du travail la-dessus. 
Comme derniére observation, avant l’ajournement, je dois dire 
qu'il m’est trés difficile aussi de comprendre pourquoi la 
Couronne doit payer la taxe de vente a la Couronne. Je crois 
que ce point, soulevé par un de nos membres, est fort impor- 
tant et devrait faire lobjet d’une étude par le Conseil du 
Trésor. Ce sont des pratiques de comptabilité tout a fait 
absurdes. Oui, monsieur Sinclair? 


M. Sinclair: Monsieur le président, nous partageons votre 
opinion et celle de M. Forrestall; nous avons fait une demande 
au Conseil du Trésor, qui nous l’a refusée. C’est pour cette 
raison que nous avons des pratiques de comptabilité plutét 
compliquées pour satisfaire aux exigences de la loi et des 
réglements en vigueur. 


Le président: I] serait intéressant de savoir combien d’an- 
nées-personnes sont consacrées a des futilités de ce genre. 
Monsieur Forrestall. 


M. Forrestall: Je voudrais m’associer 4 M. Benjamin, mon- 
sieur le président, qui a exprimé sa reconnaissance envers les 
fonctionnaires du ministére pour leurs réponses trés utiles. I] 
est regrettable que le secrétaire parlementaire ne soit pas aussi 
brillant que le ministre, mais lors de nos voyages futurs, il peut 
compter sur... Je suis heureux d’apprendre que le ministére a 
opté pour le Challenger et que notre flotte sera remplacée, 
dans les limites du budget, trés insuffisant. Quant au dragage 
de la belle Miramichi, notre pauvre président devra attendre 
encore une année avant que tous les balisages soient mis en 
place, et je compatis a sa douleur. 


Le président: J’ai appris a devenir patient, monsieur 
Forrestall. 

Le 17 mars 1981, 4 9h 45, nous allons commencer notre 
étude du Budget principal pour 1981-1982, avec la comparu- 
tion du ministre des Transports. La séance est levée jusqu’a 
cette date. 


Merci beaucoup, monsieur Bockstael et mesdames et mes- 
sieurs du ministére. Nous avons eu une séance trés profitable. 
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WITNESSES—TEMOINS 


At 3:30 p.m.: 
From the Department of Transport: 
Mr. Arthur Kroeger, Deputy Minister; 


Mr. Gordon Sinclair, Administrator, Canadian Marine 
Transportation Administration; 


Mr. Robert Giroux, Administrator, 
Transportation Administration; 


Mr. Walter McLeish, Administrator, Canadian Air Trans- 
portation Administration. 


Canadian Surface 


At 8:00 p.m.: 
From the Department of Transport: 


Mr. Walter McLeish, Administrator, Canadian Air Trans- 
portation Administration; 


Mr. Gordon Sinclair, Administrator, Canadian Marine 
Transportation Administration; 


Mr. Robert Giroux, Administrator, 
Transportation Administration. 


Canadian Surface 


Available from the Canadian Government Publishing Centre, 
Supply and Services Canada, Hull, Quebec, Canada K1A 0S9 


A 3 h 30 de l’aprés-midi: 


Du ministére des Transports: 


M. Arthur Kroeger, sous-ministre; 


M. Gordon Sinclair, administrateur, Administration cana- 
dienne du transport maritime; 


M. Robert Giroux, administrateur, Administration cana- 
dienne du transport de surface; 


M. Walter McLeish, administrateur, Administration cana- 
dienne du transport aérien. 
A 8 heures du soir: 
Du ministére des Transports: 


M. Walter McLeish, administrateur, Administration cana- 
dienne du transport aérien; 


M. Gordon Sinclair, administrateur, Administration cana- 
dienne du transport maritime; 


M. Robert Giroux, administrateur, Administration cana- 
dienne du transport de surface. 


En vente: Centre d’édition du gouvernement du Canada, 
Approvisionnements et Services Canada, Hull, Québec, Canada K1A 0S9 
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ORDER OF REFERENCE ORDRE DE RENVOI 


Thursday, February 26, 1981 Le jeudi 26 février 1981 


ORDERED,—That Transport Votes 1, 5, 10, 15, 20, 25, 30, IL EST ORDONNE,—Que les crédits 1, 5, 10, 15, 20, 25, 
35, 40 S490 550, 60; 6), 10,975,180, $5,290.95, L100, 105 . 30,:35,-40, 145, 50, 55, 60,-65, 70,°75, 80, 85, 90,.95,,0100. 
and 110 for the fiscal year ending March 31, 1982, be referred 105 et 110, Transports, pour l’année financiére se terminant le 


to the Standing Committee on Transport. 31 mars 1982, soient déférés au Comité permanent des 
transports. 
ATTEST: ATTESTE: 


Le Greffier de la Chambre des communes 
C. B. KOESTER 
The Clerk of the House of Commons 
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MINUTES OF PROCEEDINGS 


THURSDAY, MARCH 26, 1981 
(38) 


[Text] 


The Standing Committee on Transport met at 3:42 o’clock 
p.m. this day, the Chairman, Mr. Dionne (Northumberland- 
Miramichi) presiding. 

Members of the Committee present: Messrs. Benjamin, 
Bockstael, Campbell (LaSalle), Deniger, Dionne (Northumb- 
erland-Miramichi), Ellis, Fisher, Forrestall, Harquail, 
Mazankowski, McKnight, Oberle, Skelly and Turner. 


Other Member present: Mr. Baker (Gander- Twillingate). 


Appearing: The Honourable Jean-Luc Pepin, Minister of 
Transport. 


Witness: Mr. Walter McLeish, Administrator, Canadian 
Air Transportation Administration, Department of Transport. 


The Order of Reference dated Thursday, February 26, 
1981, being read as follows: 


ORDERED,—That Transport Votes 1, 5, 10, 15, 20, 25, 
30, 35, 40, L45, 50, 55, 60, 65, 70, 75, 80, 85, 90, 95, L100, 
105 and 110 for the fiscal year ending March 31, 1982, be 
referred to the Standing Committee on Transport. 


By unanimous consent, the Chairman called Votes 1 and 
5—Departmental Administration Program under TRANS- 
PORT. 


In accordance with a motion of the Committee at the 
meeting held on May 8, 1980, the Chairman authorized that 
the document entitled “Branch Line Rehabilitation Program”, 
submitted by the Department of Transport, be printed as an 
appendix to this day’s Minutes of Proceedings and Evidence 
(See Appendix “TRPT-13’’). 


The Minister answered questions. 


By unanimous consent, the Chairman presented the SEV- 
ENTH REPORT of the Sub-committee on Agenda and Proce- 
dure, which is as follows: 


1. That the following schedule of meetings be adopted: 


MAIN ESTIMATES FOR THE FISCAL YEAR 
ENDING MARCH 31, 1982. 
THURSDAY, MARCH 26, 1981 
at 3:30 p.m. and 8:00 p.m. 
TUESDAY, MARCH 31, 1981 
at 9:45 a.m. and if required 
at 8:00 p.m. 
Votes | and 5—Departmental Administration Pro- 
gram. 
The Minister of Transport will be appearing on both the 
above dates. 
WEDNESDAY, APRIL 1, 1981 
at 3:30 p.m. and 
THURSDAY, APRIL 2, 1981 


at 9:45 a.m., 3:30 p.m. 
and 8:00 p.m. 
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PROCES-VERBAL 


LE JEUDI 26 MARS 1981 


[ Traduction] 


Le Comité permanent des transports se réunit aujourd’hui a 
15h 42 sous la présidence de M. Dionne (Northumberland- 
Miramichi) (président). 


Membres du Comité présents: MM. Benjamin, Bockstael, 
Campbell (LaSalle), Deniger, Dionne (Northumberland- 
Miramichi), Ellis, Fisher, Forrestall, Harquail, Mazankowski, 
McKnight, Oberle, Skelly et Turner. 


Autre député présent: M. Baker (Gander- Twillingate). 
Comparait: Vhonorable Jean-Luc Pepin, ministre des 
Transports. | 


Témoin: M. Walter McLeish, administrateur, Administra- 
tion canadienne du transport aérien, ministére des Transports. 


Lecture est faite de l’ordre de renvoi suivant du 26 février 
1981: 


IL EST ORDONNE,—Que les crédits 1, 5, 10, 15, 20, 


25, 30, 35, 40, L45, 50, 55, 60, 65, 70, 75, 80, 85, 90, 95, 
L100, 105 et 110, Transports, pour l’année financiére se 
terminant le 31 mars 1982, soient déférés au Comité perma- 
nent des transports. 


Du consentement unanime, le président met en délibération 
les crédits 1 et 5—Programme de I|’administration centrale 
sous la rubrique TRANSPORTS. 


Conformément a une motion du Comité adoptée a la séance 
du 8 mai 1980, le président autorise qu’un document intitulé 
«Programme de réhabilitation des lignes secondaires», soumis 
par le ministére des Transports, soit joint aux procés-verbal et 
témoignages de ce jour (Voir Appendice «TRPT-13»). 


Le ministre répond aux questions. 


Du consentement unanime, le président présente le SEP- 
TIEME RAPPORT du Sous-comité du programme et de la 
procédure: 


1. Que le calendrier suivant des séances soit adopté: 


BUDGET PRINCIPAL POUR L’ANNEE FINAN. 
CIERE SE TERMINANT LE 31 MARS 1982. 


LE JEUDI 26 MARS 1981 
a 15 h 30 et 20 heures 


LE MARDI 31 MARS 1981 
a9h 45 et, sil y a lieu, 4 20 heures 


Crédits 1 et 5S—Programme de |’administration 
centrale. 


Le ministre des Transports comparaitra aux deux dates 
susmentionnées. 


LE MERCREDI 1 AVRIL 1981 
a 15h 30 et 


LE JEUDI 2 AVRIL 1981 
a 9h 45, 15 h 30 et 20 heures 


26-3-1981 


Votes 10, 15, 20, 25, 30, 35, 40 and L45—Marine 
Transportation Program. 


TUESDAY, APRIL 7 1981 
at 9:45 a.m., 3:30 p.m. 
and 8:00 p.m. 


Votes 50, 55, 60—Air Transportation Program. 


WEDNESDAY, APRIL 8, 1981 
at 3:30 p.m. and 


THURSDAY, APRIL 9, 1981 
at 9:45 a.m., 3:30 p.m. 
and 8:00 p.m. 


Votes 65, 70, 75, 80, 85, 90, 95 and L100—Surface 
Transportation Program. 


2. That the Draft Report to the House on the Annual 
Report of the Canadian National Railways for 1979 be 
presented to the Main Committee for consideration at a 
future date. 


On motion of Mr. Forrestall, the SEVENTH REPORT of 
the Sub-committee on Agenda and Procedure was concurred 
in. 


It was agreed,—That an In Camera meeting with Interpre- 
tation be scheduled on Thursday, April 2, 1981 at 12:00 noon 
to consider the Draft Report to the House on the Annual 
Report of the Canadian National Railways for 1979. 


The Committee resumed consideration of Votes | and 5— 
Departmental Administration Program under TRANSPORT. 


The Minister and the witness answered questions. 
And questioning continuing. 


At 5:45 o’clock p.m., the Committee adjourned until 8:00 
o’clock p.m. this day. 


EVENING SITTING 
(39) 

The Standing Committee on Transport met at 8:14 o’clock 
p.m. this day, the Chairman, Mr. Dionne (Northumberland- 
Miramichi) presiding. 

Members of the Committee present: Messrs. Bockstael, 
Campbell (LaSalle), Dionne (Northumberland- Miramichi), 
Harquail, Mazankowski, McKenzie, McKnight, Skelly and 
Turner. 


Other Members present: Mr. Baker (Gander- Twillingate), 
Miss Campbell (South West Nova), Messrs. Mayer and 
McLean. 


Appearing: The Honourable Jean-Luc Pepin, Minister of 
Transport. 


Witnesses: From the Department of Transport: Mr. Gordon 
Sinclair, Administrator, Canadian Marine Transportation 
Administration; Mr. Walter McLeish, Administrator, Canadi- 
an Air. Transportation Administration; and Mr. Robert 
Giroux, Administrator, Canadian Surface Transportation 
Administration. 


The Committee resumed consideration of its Order of Ref- 
erence dated February 26, 1981, relating to the Main Esti- 
mates for the fiscal year ending March 31, 1982. (See Minutes 
of Proceedings, Tuesday, March 26, 1981, Issue No. 24.) 


Transports 24:5 


Crédits 10, 15, 20, 25, 30, 35, 40 et L45—Pro- 
gramme des transports par eau. 


LE MARDI7 AVRIL 1981 
a9h 45, 15 h 30 et 20 heures 


Crédits 50, 55 et 60—Programme des transports 
aériens. 


LE MERCREDI 8 AVRIL 1981 
a 15h 30 et 


LE JEUDI 9 AVRIL 1981 
a 9h 45, 15 h 30 et 20 heures 


Crédits 65, 70, 75, 80, 85, 90, 95 et L100—Pro- 
gramme des transports de surface. 


2. Que le projet de rapport 4 la Chambre sur le rapport 
annuel de 1979 des Chemins de fer Nationaux soit présenté 
au Comité principal pour étude a une date ultérieure. 


Sur motion de M. Forrestall, le SEPTIEME RAPPORT du 
Sous-comité du programme et de la procédure est adopté. 


Il est convenu,—Quw’une séance a huis clos avec interpréta- 
tion soit prévue pour le jeudi 2 avril 1981, 4 12 heures, pour 
étudier le projet de rapport 4 la Chambre portant sur le 
rapport annuel pour 1979 des Chemins de fer nationaux. 


Le Comité reprend |’étude des crédits 1 et 5—Programme 
de l’administration centrale sous la rubrique TRANSPORTS. 


Le ministre et le temoin répondent aux questions. 
L’interrogation se poursuit. 
A 17h 45, le Comité suspend ses travaux jusqu’a 20 heures. 


SEANCE DU SOIR 
(39) 

Le Comité permanent des transports se réunit aujourd’hui a 
20 h 14 sous la présidence de M. Dionne (Northumberland- 
Miramichi) (président). 

Membres du Comité présents: MM. Bockstael, Campbell 
(LaSalle), Dionne (Northumberland- Miramichi), Harquail, 
Mazankowski, McKenzie, McKnight, Skelly et Turner. 


Autres députés présents: M. Baker (Gander- Twillingate), 
M'* Campbell (South West Nova), MM. Mayer et McLean. 


Comparait: L’honorable Jean-Luc Pepin, ministre des 
Transports. 


Témoins: Du ministére des Transports: M. Gordon Sinclair, 
administrateur, Administration canadienne du transport mari- 
time; M. Walter McLeish, administrateur, Administration 
canadienne du transport aérien; et M. Robert Giroux, adminis- 
trateur, Administration canadienne des transports de surface. 


Le Comité reprend l’étude de son ordre de renvoi du 26 
février 1981 portant sur le Budget principal pour l'année 
financiére se terminant le 31 mars 1982. (Voir procés-verbal 
du mardi 26 mars 1981, Fascicule n° 24.) 
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By unanimous consent, the Committee resumed consider- Du consentement unanime, le Comité reprend l’étude des 
ation of Votes | and 5—Departmental Administration Pro-  crédits | et 5/—Programme de |’administration centrale, sous 
gram under TRANSPORT. la rubrique TRANSPORTS. 

The Minister and the witnesses answered questions. Le ministre et les temoins répondent aux questions. 

At 10:10 o’clock p.m. the Committee adjourned until 9:45 A 22h 10, le Comité suspend ses travaux jusqu’au mardi 31 
o’clock a.m., Tuesday, March 31, 1981. mars 1981,a9h 4S. 


Le greffier du Comité 
Santosh Sirpaul 
Clerk of the Committee 
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EVIDENCE 


(Recorded by Electronic Apparatus) 
Thursday, March 26, 1981 


e 0939 


[ Texte] 


The Chairman: Order, please. Gentlemen, our committee 
can hear evidence without a quorum being present provided 
there are representatives from both the government party and 
the Official Opposition party. That is by resolution of this 
committee. 


@ 1540 


Our order of reference dated Thursday, February 26, 1981 
reads as follows: 


That Transport Votes 1, 5, 10, 15, 20, 25, 30, 35, 40, 
L45, 50, 55, 60, 65, 70, 75, 80, 85, 90, 95, L100, 105 and 
110 for the fiscal year ending March 31, 1982 be referred 
to the Standing Committee on Transport. 


Mr. Ellis: That is in our report. 


The Chairman: I think it is redundant too, Mr. Ellis, but 
according to the rules I have to do it. 


We have before us today Votes | and 5, Departmental 
Administration Program, main estimates for 1981-82. The 
proper procedure is to consider the vote 5 one at a time; for 
example, to call Vote 1 and, after completion of questioning on 
this particular vote, to call the next one. However, if the 
committee wishes to consider Votes | and 5 together, I must 
have the consent of the committee. It was suggested by the 
steering committee that it would probably be more efficient to 
deal with the votes together, and if it is agreed by the 
committee, we will deal with both. 


Some hon. Members: Agreed. 
The Chairman: Thank you. 


I want to bring to the attention of members of the commit- 
tee that copies of the document entitled “Branch Line 
Rehabilitation Program” were sent to the members of the 
committee on March 16, 1981. At our first meeting, it was the 
wish of the members to append this information. However, at 
that time we did not have the document. Is it agreed then that 
we print this document as an appendix to this day’s Minutes of 
Proceedings and Evidence? 


Some hon. Members: Agreed. 
The Chairman: Thank you. 


It is now my pleasure to welcome to the committee the Hon. 
Jean-Luc Pepin, Minister of Transport, who is here today to 
answer the questions of members with regard to Votes | and 5. 
I might point out that he has with him his deputy minister, 
Mr. Kroeger, as well as the administrators of the three 
administrations: Mr. McLeish, Air; Mr. Giroux, Surface; Mr. 
Sinclair, Marine. Welcome, gentlemen. 


I am ready to proceed with the examination of the estimates 
and I will now call Votes | and 5S. 


TEMOIGNAGES 


(Enregistrement électronique) 
Le jeudi 26 mars 1981 


[ Traduction] 


Le president: A l’ordre, s’il vous plait. Messieurs, notre 
comité peut entendre des témoignages sans quorum, pourvu 
que le parti de la majorité et celui de l’Opposition officielle 
soient représentés. II s’agit la d’une résolution du comité. 


Notre ordre de renvoi, du jeudi 26 février 1981, se lit comme 
suit: 
Que le Comité permanent des transports soit saisi des 
credits'ls S29 TO,t158203225, 30; 357,402 45750455, 60065, 
70, 75, 80, 85, 90, 95, L100, 105 et 110 du budget du 
ministére des Transports pour |’année financiére se termi- 
nant le 31 mars 1982. 


M. Ellis: C’est déja dans notre rapport. 


Le président: Je sais, monsieur Ellis, mais les régles m’obli- 
gent quand méme a le lire. 


Nous étudions aujourd’hui les crédits | et 5 du programme 
de l’administration centrale. Normalement, on étudie un crédit 
a la fois et, cela terminé, nous passons au suivant. Cependant, 
si le Comité désire étudier les crédits 1 et 5 en méme temps, je 
dois avoir son consentement. Le Comité directeur pensait qu’il 
vaudrait mieux étudier les deux crédits ensemble et, si vous 
étes d’accord, c’est ce que nous ferons. 


Des voix: D’accord. 
Le president: Merci. 


J’aimerais vous signaler que des exemplaires du document 
intitulé «Programme de remise en état des embranchements» 
ont été envoyés aux membres du Comité le 16 mars 1981. Lors 
de notre premiére réunion, les députés avaient formule le désir 
d’annexer ce document mais, 4 ce moment-la, nous ne |’avions 
pas encore. Acceptez-vous donc d’annexer ce document au 
compte rendu de notre réunion d’aujourd’hui? 


Des voix: D’accord. 
Le président: Merci. 


J’ai maintenant l’honneur de souhaiter la bienvenue au 
ministre des Transports, M. Jean-Luc Pepin, qui est ici aujour- 
d’hui pour répondre aux questions que vous voudrez bien lui 
poser en ce qui concerne les crédits 1 et 5. Je vous signale qu’il 
est accompagné de son sous-ministre, M. Kroeger, ainsi que 
des responsables des trois administrations: M. McLeish, admi- 
nistration aérienne, M. Giroux, transport de surface, et M. 
Sinclair, transport par eau. Je vous souhaite la bienvenue, 
messieurs. 

Nous sommes maintenant préts 4 examiner les prévisions 
budgétaires de ce ministére et je mets en délibération les 
crédits | et 5. 
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[Text] 

TRANSPORT 
A—Department—Departmental Administration program 
Budgetary 
Vote 1—Departmental Administration—Operating 


expenditures—$69,786,400 


Vote 5—Departmental Administration—Capital expendi- 
tures—$5,643,000 


The Chairman: We will start today with Mr. Oberle. 


Mr. Benjamin: Mr. Chairman, I thought the minister was 
going to make an opening statement of some kind. 


Hon. Jean-Luc Pepin (Minister of Transport): I am 
ambivalent on the subject. I can do without it. Just to tell you 
what is in there in case you want to question me on the subject, 
I had thought of doing a bit of an analysis of the situation of 
safety in transportation at this time. I would have started by 
giving the basic statistics and then I would have given you the 
status of Bill C-18, the status of the Grange and the status of 
Dubin. So if one of you wants to throw his questioning in that 
direction, I would gladly pick it. 


The second part was on the transportation of disabled 
people. Because it is the year of the disabled, I thought it 
might be interesting for me to say something on what is being 
done in the Department of Transport on this subject. 


Mr. Benjamin: Mr. Chairman, further to the point of order 
that I raised, I thought we had agreed in the steering commit- 
tee that the minister would make a general statement on 
current policy and general spending of the department, and we 
would limit ourselves in the first round of questions to general 
things, not specific items; that it would not be fair to ask the 
minister a question about a bridge over Gopher Gulch but 
more general things. Is that not to occur or what? 


The Chairman: Mr. Benjamin, the committee had no choice 
but to decide that the questions would be of a general nature 
because basically it is on general topics, votes 1 and 5. But the 
steering committee had no power and, indeed, made no deci- 
sion as to whether or not the minister would make a statement. 
The steering committe made the suggestion that in fact the 
questioning would be general, yes; but to my recollection there 
was no significant discussion, and certainly no decision, on 
whether or not the minister would make a statement. 
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Mr. Pepin: The difficulty the minister is in is that if he 
makes one and he sees people yawn, that is not particularly 
interesting. I can understand, having been a member of a 
committee, that you have your questions and you want to go 
straight to them. That is why I come here a bit uncertain of 
my ground. I was looking for advice, and if you want to... 


The Chairman: Mr. Ellis want to speak on it. 


Mr. Ellis: On a second point of order, Mr. Chairman, if the 
minister does not make a statement, then there is a fair bit of 
time usually lost while he says those things that are in his 
statement in answer to our questions, and it cuts down on our 
time. I would think it would be far better to have a brief 
statement, and then we can at least take some of those things 
as being answered and not have the same rhetoric twice. 
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[ Translation] 
TRANSPORTS 


A—Ministére—Programme de |’administration centrale 
Budgétaire 


Crédit 1—Administration centrale—dépenses de fonc- 
tionnement. . . $69,786,400. 


Crédit S—Programme de |’administration centrale— 
dépenses en capital—$5,643,000. 


Le président: Nous allons commencer aujourd’hui avec M. 
Oberle. 


M. Benjamin: Monsieur le président, je croyais que le 
ministre allait faire une déclaration préliminaire. 


Lhon. Jean-Luc Pepin (ministre des Transports): Peu 
importe, je peux m’en dispenser. Je voulais simplement vous 
parler un peu de la question de la sécurité dans les transports, 
mais j’en ferai une analyse au moment ou nous aborderons ce 
sujet. J’aurais pu commencer par vous donner des statistiques 
de base et ensuite je vous aurais dit ce qu’il en est du Bill C-18, 
du rapport Grange et du rapport Dubin. Donc, si vous voulez 
aborder ces sujets-la, je serais ravis de vous répondre. 


La seconde partie concernait le transport des personnes 
handicapées. Etant donné que c’est l’année des handicapés, je 
pensais qu’il était approprié que je vous parle de ce que fait le 
ministére des Transports dans ce domaine. 

M. Benjamin: Monsieur le président, en ce qui concerne le 
réglement que j’ai invoqué, je pensais que nous étions conve- 
nus, en Comité directeur, de demander au ministre de faire 
une déclaration générale sur la politique actuelle et sur les 
dépenses globales du ministére. Au cours du premier tour, 
nous nous limiterions a des questions générales, car il ne serait 
pas juste d’interroger le ministre au sujet d’un pont a Gopher 
Gulch. N’était-ce pas la ce qui avait été convenu? 


Le président: Monsieur Benjamin, le Comité était bien 
obligé de décider que les questions seraient de nature générale 
étant donné que les crédits 1 et 5 qui nous sont soumis sont, 
eux, de nature générale. Toutefois, le Comité directeur n’a pas 
le pouvoir, et il n’a d’ailleurs pas cherché a l’exercer, d’obliger 
le ministre a faire une déclaration. Certes, il a proposé que les 
questions soient générales, mais, si je me souviens bien, il n’a 
pas été question d’obliger le ministre a faire une déclaration. 


M. Pepin: Le probléme qui se pose a un ministre lorsqu’il 
fait une déclaration, c’est que s’il voit des gens bailler, cela lui 
prouve qu’il n’est pas particuliérement intéressant. J’ai déja 
fait partie d’un comité et je sais que vous préférez aborder 
directernent les questions qui vous intéressent. C’est pour cela 
que je ne Savais pas trop comment m’y prendre. 


Le président: M. Ellis a quelque chose a dire a ce sujet. 


M. Ellis: J’invoque moi aussi le réglement, monsieur le 
président. Si le ministre ne fait pas de déclaration, ses réponses 
a nos questions empiéteront davantage sur notre temps puis- 
qu’il sera obligé de nous donner des précisions qu’il ne nous 
aura pas données dans sa déclaration. Cela va donc réduire 
notre temps de parole. Il vaudrait bien mieux qu’il fasse une 
bréve déclaration, afin que nous puissions au moins reprendre 
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The Chairman: Mr. Forrestall, on the same point. 


Mr. Forrestall: The point, as I understand it, Mr. Chairman, 
was the general understanding of the steering committee, 
which was, as Mr. Benjamin has said, that we would attempt 
while the minister was with us to deal with the broad national 
policy questions. Then at later stages we would deal with the 
details of various policy statements, with the marine adminis- 
trator, the surface and the air. 


The minister is obviously prepared to make a general state- 
ment and I would first welcome that statement. But in the 
same breath I would ask whether he has it prepared for 
distribution. If it is not prepared for distribution, then with all 
due deference to Mr. Ellis, my colleague, I would think it 
would be difficult for us to follow the minister’s latest interpre- 
tation of government policy and how he in fact intends to 
implement it. So with that comment, if the minister’s remarks 
are notin... 


Mr. Pepin: They are not. 


Mr. Forrestall: .. . a form for distribution, then he has given 
us, Mr. Chairman, some indication of the areas he would have 
dealt with, hypothetically. So I am prepared to go on, again, 
without attempting to bind the members of the committee but 
also to stay as closely as we can within the usefulness of 
discussing with the minister broad policy matters rather than 
details of the implementation of that policy as it may affect 
certain projects or areas in Canada. 


The Chairman: Having heard that, the minister has indicat- 
ed he does not have a prepared text to be circulated to 
members. The minister said when he was asked whether he 
wanted to give a statement or not that he was ambivalent, and 
I am in somewhat of an ambivalent position now to know 
whether or not the committee wishes to have the opening 
statement or not because... 


Mr. Ellis: Go to questions. 

The Chairman: Go to question. Is that agreed? 
Some hon. Members: Agreed. 

The Chairman: Mr. Oberle, please. 


Mr. Oberle: Mr. Chairman, Mr. Minister, your colleague, 
the honourable Marc Lalonde, tabled in the house last Friday 
a number of documents with respect to the northeast coal deal 
in British Columbia. These documents include certain specific 
matters that will commit the National railway and the har- 
bours boards to some very significant expenditure. It is quite 
obvious from the content of some of these statements that 
there will be significant subsidies paid to the proponent of the 
project and to the customers in order to facilitate the delivery 
to foreign markets of northeast coal. 
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To put the matter in context I would like to refer you briefly 
to two documents: one which is a report that was produced for 
the railway, for the CNR, and which you received in June of 


[ Traduction] 


certaines de ses remarques, plut6t que d’entendre la méme 
rhétorique deux fois. 


Le président: Monsieur Forrestall, vous voulez invoquer le 
méme réglement. 


M. Forrestall: Si je me souviens bien, monsieur le président, 
il avait été convenu au comité directeur que nous essayerions, 
pendant que le ministre était avec nous, de discuter de ques- 
tions de politique nationale. Par la suite, nous pourrions étu- 
dier les détails de certaines déclarations avec l’administrateur 
des transports par eau, avec celui des transports de surface et 
avec celui des transports aériens. 


Le ministre est certainement prét a faire une déclaration 
générale et je serais heureux qu’il la fasse. Dans la méme 
foulée, j’aimerais lui demander si sa déclaration peut nous étre 
distribuée, faute de quoi il nous sera difficile de comprendre la 
derniére interprétation que le ministre donne 4 la politique du 
gouvernement et a son application. Cela dit, si les remarques 
du ministre ne sont pas... 


M. Pepin: Non, elles ne le sont pas. 


a 


M. Forrestall: ...prétes a étre distribuées, cela est fort 
dommage car nous aurions pu ainsi avoir une idée des sujets 
qu’il était prét 4 aborder éventuellement. Cela dit, j’espére que 
notre discussion avec le ministre sera aussi fructueuse que 
possible et que nous aborderons des questions de politique 
générale, plutét que les détails de l’application de cette 
politique. 


Le président: Le ministre me fait dire qu’il n’a pas de texte 
a distribuer aux députés. Quand on lui a demandé s’il allait 
faire une déclaration ou pas, le ministre a répondu que peu lui 
importait. Si le comité voulait qu’il la fasse... 


M. Ellis: Passons aux questions. 

Le président: Bien. Etes-vous d’accord? 
Des voix: D’accord. 

Le président: Monsieur Oberle 


M. Oberle: Monsieur le président, votre collégue, M. Marc 
Lalonde, a déposé en Chmbre vendredi dernier un certain 
nombre de documents relatifs a la transaction conclue pour 
exploitation du charbon du nord-est de la Colombie-Britanni- 
que. Certaines dispositions de ces documents engagent les 
sociétés de chemins de fer et les commissions portuaires dans 
des dépenses considérables. I] y est aussi indiqué trés claire- 
ment que des subventions importantes seront accordées a 
l’auteur du projet et aux clients afin de faciliter la livraison du 
charbon du nord-est sur les marchés étrangers. 


Pour replacer cette question dans son contexte, j’aimerais 
parler briévement de deux documents; le premier est un rap- 
port produit pour le CN, que vous avez regu en juin de l’année 
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last year. This report told the management of the railway what 
would be required in terms of infrastructure and what a 
freight rate should be for northeast coal in order to pay for 
shipping and to recover some of the infrastructure costs. 
Without going into detail, the railway was advised that it 
would take between $20 and $25 to ship the coal from 
northeastern British Columbia to Tidewater. Then there is a 
statement which was made by the Leader of the Government 
in the Senate on August 6, 1980, which was in response to a 
request by the province of British Columbia for a further 
subsidy of $3 to $5 a ton freight rate. First of all, what was the 
subsidy already negotiated because the statement implies that 
there was a subsidy already negotiated and thus a further 
subsidy was required? But I will quote briefly from the 
statement of August 6: 


We recognized that federal financial assistance to facili- 
tate the development of northeast coal was a sound invest- 
ment for Canadians as long as our contribution reflected a 
responsible and reasonable level of potentially recoverable 
costs on the project. The current proposal from British 
Columbia, however, provides no indication that either 
government could directly recover its investment. 


Now at that point both governments looked at a figure per 
ton of $75. This is what Japan was prepared to pay for coal. 
The companies had told the two governments that they needed 
between $84 and $86 a ton. So there was a need for at least a 
$10 subsidy. It was further said in the statement that: 


Development of the northeast British Columbia coal 
resource would of course be of great advantage to the 
buyers since it would diversify their sources and provide 
security of supply. 


It also showed the government of British Columbia’s 
willingness: 


to use excess amounts of public sector money to put 
together a coal deal for northeast producers, which could 
work to the ultimate detriment of all Canadian coal 
interests. “At the negotiating table it takes pressure off 
potential buyers to pay a higher price. Moreover, we 
would not want to be in a situation where southeast and 
northeast producers were being played off against each 
other, or worse, Canadian interests being played off 
against other international competitors”. 


My first question, Mr. Minister is this. What factors have 
changed between August 6, 1980, where you rejected any 
further subsidies to the provincial government, and today? The 
price that was eventually negotiated and entered into with the 
Japanese was $75. There is a $10 subsidy and I would like to 
know just how much of that $10 subsidy will be absorbed by 
the federal taxpayers. 


Mr. Pepin: First of all, let us make something very clear. 
The leadership in this contract with the Japanese was exer- 
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derniére. Ce rapport indique a la direction de cette société 
quelles infrastructures seront nécessaires au transport du char- 
bon du nord-est et quels tarifs de transport des marchandises 
devront étre imposés pour récupérer une partie des dépenses 
d’infrastructure. Sans entrer dans les détails, la société de 
chemins de fer a estimé que le transport du charbon du 
nord-est de la Colombie-Britannique a Tidewater coidterait de 
20 a 25 dollars. Il y a ensuite une déclaration faite par le 
leader du gouvernement au Sénat, le 6 aoiit 1980; en réponse a 
une demande de la Colombie-Britannique pour une subvention 
supplémentaire de 3 a 5 dollars la tonne transportée. Toute 
d’accord, quelle subvention avait déja été négociée puisque, 
selon la déclaration, il en fallait une supplémentaire? Permet- 
tez-moi de vous citer briévement cette déclaration du 6 aoit: 


Nous reconnaissons que I’aide financiére fédérale destinée 
a faciliter l’exploitation du charbon du nord-est était un 
bon investissement pour les Canadiens, du moment que 
notre contribution correspondait 4 un taux raisonnable de 
récupération potentielle des dépenses engagées dans le 
projet. Cependant, la proposition actuelle de la Colombie- 
Britannique n’indique pas que l’un des deux gouverne- 
ments pourra récupérer directement une partie de ces 
investissements. 


A cette époque, les deux paliers de gouvernement envisa- 
geaint 75 dollars la tonne. C’est ce que le Japon était prét a 
payer pour le charbon. Les sociétés avaient dit aux deux 
gouvernements qu’il fallait entre 84 et 86 dollars la tonne, d’ou 
la nécessité d’avoir une subvention d’au moins 10 dollars. Ce 
discours indiquait également: 


L’exploitation du charbon du nord-est de la Colombie- 
Britannique représentera bien sir un grand avantage pour 
les acheteurs étant donné que cela leur permettra de 
diversifier et, donc, de mieux garantir leurs sources 
d’approvisionnement. 


On indiquait également la bonne volonté du gouvernement 
de la Colombie-Britannique: 


d’investir des montants excessifs de deniers publics dans 
un projet d’exploitation du charbon du nord-est, ce qui ne 
pourrait finalement que nuire a tous les intéréts des 
Canadiens. A la table de négociations, il faut faire des 
pressions sur les acheteurs éventuels pour leur faire payer 
un prix plus élevé. De plus, nous ne voudrions pas que les 
producteurs du sud-est et du nord-est soient dressés les 
uns contre les autres ou, pire encore que les intéréts 
canadiens soient bradés en faveur de concurrents 
internationaux. 


Ma premi€ére question, monsieur le ministre, est la suivante: 
quels facteurs ont changé depuis le 6 aoidt dernier, date a 
laquelle vous refusiez toute subvention supplémentaire au gou- 
vernement provincial? Le prix qui a finalement été négocié 
avec les Japonais était de 75 dollars. Il y a une subvention de 
10 dollars et j’aimerais donc savoir quelle partie de ces 10 
dollars est absorbée par les contribuables fédéraux. 


M. Pepin: Permettez-moi tout d’abord de tirer certaines 
choses au clair. L’initiative de ce contrat avec les Japonais a 
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cised by the government of B.C. not by the federal govern- 
ment. That has to be made very clear. Second, we were in the 
business of helping out, not in the leadership role. Consequent- 
ly, when you want to assess the federal commitment, and I will 
not pass judgment on the provincial one—you ask some of 
your friends to question it, you have to refer to Mr. Olson’s 
telex of February 9, 1981, in which he states what were the 
commitments made by the federal government. To review it 
very rapidly, there are three of them. The first one has to do 
with CNR. 


And here The federal government will provide, with 
approved provision of... 


... which should have been more clearly said... 


...an estimated $72 million for upgrading of the CN 
main rail line to bring the coal to port. 
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Provision of CN share of the necessary train sets and 
this made it $85 million; an estimated $50 million for the 
improvement of CN plant capacity. 

So this is $207 million if I can add: 


... provided by CNR on a cost recovery basis. 
That is clear. Right? 
Mr. Oberle: Yes, if you could stop there. 
The Chairman: Mr. Oberle. 
Mr. Oberle: That is the crucial question: Is that clear? How 
do you plan to recover that $207 million? You have now 
negotiated a freight rate that is at least $1.75 less than the 
minimum that the CNR told you would be required to ship the 
coal, and it is a maximum of $7 less than what the recom- 
mended freight rate was. 
Mr. Pepin: CNR negotiated all through and the final price 
they gave I cannot give you, obviously... 
Mr. Oberle: I can, itis... 
Mr. Pepin: ... oh, so you know it? So much the better for 
you. What CN does in these instances is to negotiate a 
contract that is sufficiently attractive for them to justify the 
expenditures they make. So, anyway, that is the first part. 
The second part becomes a bit more tricky, more difficult, 
and I will read it: 
The federal government guarantees an indexed through- 
put charge to a maximum of $3 per ton until April, 1989, 
for coal at Ridley Island. 

So that is a guaranteed through-put charge of $3. 
The second paragraph of the same section 3 of Mr. Olson’s 
telex says: 
The index on that through-put rate would be 80 per cent 
of the Consumer Price Index commencing from May 1, 
1980 to April, 1989. 

You see, there is an index in here which is pretty costly... 

Mr. Oberle: To the rate of inflation. 

Mr. Pepin: . . . to the rate of inflation. 


[ Traduction] 


été prise par le gouvernement de la Colombie-Britannique et 
non pas par le gouvernement fédéral. Cela doit étre bien clair. 
Deuxiémement, notre réle consistait 4 aider ceux qui en 
avaient besoin et non pas a prendre l’initiative. En consé- 
quence, lorsque vous voulez évaluer l’engagement du fédéral, 
et je réserverai mon jugement sur celui de la province, vous 
n’avez qu’a demander 4 vos amis de vous en parler, vous devez 
vous reporter au télex de M. Olson du 9 février 1981, ot il 
indique quels engagements ont été pris par le gouvernement 
fédéral dans ce domaine. Pour les résumer briévement, ils sont 
au nombre de trois. Le premier concerne le CN. 


Le gouvernement fédéral fournira, avec... 


Ils auraient pu le dire plus clairement. 


...un montant prévu de 72 millions de dollars pour la 
rénovation de la ligne du CN qui servira a transporter le 
pétrole jusqu’au port. 


Le CN fournira les wagons nécessaire, soit $85 mil- 
lions; un montant de $50 millions est prévu pour |’amélio- 
ration des installations du CN. 


Au total, cela représente un engagement de $207 millions. 


..«fournis par le CN, qui s’efforcera de les récupérer.» 
C’est bien clair? 

M. Oberle: Pourriez-vous vous arréter un instant. 

Le president: Monsieur Oberle. 

M. Oberle: Voila justement la question fondamentale: est-ce 
bien clair? Avez-vous l’intention de récupérer ces $207 mil- 
lions? Vous avez négocié un tarif de transport des marchandi- 
ses qui est inférieur d’au moins $1.75 au minimum que le CN 
vous avait indiqué pour transporter le charbon; par ailleurs, ce 
tarif est inférieur de $7 a celui qui avait été recommandé. 

M. Pepin: Le CN a négocié jusqu’au bout, mais je ne peux 
naturellement pas vous indiquer le prix final... 

M. Oberle: Moi je le peux, c’est... 

M. Pepin: . . . oh, vous le connaissez? Tant mieux pour vous. 
Dans ces cas-la, le CN essaie de négocier un contrat suffisam- 
ment intéressant pour justifier les investissements de la société. 
Voila pour la premiére partie. 

La seconde est beaucoup plus compliquée et je vais la lire: 


Le gouvernement fédéral garantit une subvention indexée 
pour le transport, jusqu’a concurrence de $3. la tonne 
jusqu’en avril 1989, pour le charbon de I’Ile Ridley. 
Il y a donc une subvention garantie de $3. 
Le deuxiéme paragraphe du méme article 3 du télex de M. 
Olson stipule que: 


L’indice de cette subvention de transport équivaudra a 80 
p. 100 de l’indice des prix 4 la consommation 4a partir du 
premier mai 1980 jusqu’en avril 1989. 
L’indice prévu ici va donc étre assez coiteux. 
M. Oberle: II s’agit de l’indexation au taux d’inflation. 
M. Pepin: Oui. 
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And the third portion of that second part says: 


Commencing on April 1, 1989, the National Harbours 
Board will be expected to operate the coal terminal 
facility in a commercial manner. 


So there is a period up to 1989, when the National Harbours 
Board guarantees the through-put charge of $3, indexed at 80 
per cent. Okay? 


And then I continue to quote: 


As well, the National Harbours Board will be instructed 
to begin recovery at that time of any public moneys 
incurred to maintain the $3 per ton through-put charge 
with the annual escalator of 80 per cent of the Consumer 
Price Index including associated interest from April 1, 
1989. 


So during the period 1983 or 1984 depending on the start, to 
1989, there is a potential degree of subsidization, depending on 
what the $3 assessment is worth. Some people say it is good; 
some people say it is too low; and presumably others will say it 
is too high. But nevertheless, there is a situation there which 
can incur a temporary subsidization. After 1989, that subsidy 
is picked up by an addition of an extra charge to the commer- 
cial rate then existing and, just to finish so that the record will 
be clear, then in the third part... 


Mr. Oberle: You have to go to a third part but could I 
interject there. 


Mr. Pepin: Yes, please. 


Mr. Oberle: You have so far told us that the CN investment 
of $207 million will be recovered through the freight rate that 
is being negotiated of $18.75, $3.00 of which is a surcharge 
which is to pay for a line that has been put in place by the 
Province of British Columbia, the so-called Anzac line. Is that 
right sir? 

Mr. Pepin: You are asking me if the $3 is part of the CN 
contract? of the CN freight rate? 


Mr. Oberle: The freight rate that the CN will charge 
includes a $2.75 surcharge in one case, which has been added 
to the freight rate to recover the capital costs associated with 
the construction of the Anzac line, which is a BCR line. 

Mr. Pepin: I have that impression, but I will check and give 
you an answer. 


Mr. Oberle: That may be too specific .. . 
Mr. Pepin: Yes. 


e 1600 


Mr. Oberle: ... but you are now telling me that the $15.86 
rate that the CNR is charging will pay for the amortization of 
the investment, the train sets and the upgrading of the railway, 
plus the costs associated with shipping—that is number one. 
Secondly, you are now saying that there is a subsidy... 


Mr. Pepin: A potential subsidy .. . 


Mr. Oberle: Have you been advised what the real through- 
put costs are of the Ridley Island... 
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La troisiéme disposition de cette seconde stipule que: 


A partir du 1° avril 1989, le Conseil des ports nationaux 
devra assurer Jl’exploitation du charbon de _ fagon 
commerciale. 


Jusqu’en 1989, date a laquelle le Conseil des ports nationaux 
versera la subvention de transport de $3. celle-ci est indexé a 
80 p. 100. 


Je continue: 


De méme, le Conseil des ports nationaux devra alors 
commencer a récupérer les deniers publics qui auront 
servi au versement de cette subvention de $3. la tonne, 
indexée a 80 p. 100 de l’indice des prix 4 la consomma- 
tion, y compris les intéréts courus a partir du 1* avril 
1989. 


Donc, entre 1983 et 1989, il y aura un certain pourcentage 
de subventions, selon la part que représenteront les $3. Cer- 
tains estiment que cette subvention est suffisante, d’autres 
qu'elle ne l’est pas je suppose que certains diront qu’elle est 
trop élevée. Néanmoins, il y aura donc une période de subven- 
tions. Aprés 1989, cette subvention sera absorbée par une 
augmentation des tarifs commerciaux alors en vigueur; dans la 
troisiéme partie... 


M. Oberle: Avant que vous n’abordiez la troisi¢éme partie, 
j aimerais dire quelques mots. 


M. Pepin: Je vous en prie. 


M. Oberle: Jusqu’a présent, vous nous avez dit que |’inves- 
tissement de $207 millions du CN sera récupéré par le tarif de 
transport des marchandises qui a été négocié a $18.75, dont 
$3. constitue un supplément qui sera payé pour I’installation 
d’une ligne de chemin de fer par la province de la Colombie- 
Britannique; il s’agit de la ligne Anzac. C’est bien cela? 


M. Pepin: Vous voulez savoir si ces $3. font partie du 
contrat du CN ou des tarifs du transport de marchandise du 
CN? 

M. Oberle: Le tarif de transport des marchandises du CN 
comprendra un supplément de $2.75, lequel servira a récupérer 
les dépenses engagées pour la construction de la ligne Anzac, 
qui est une ligne BCR. 


M. Pepin: Je crois, mais je n’en suis pas sir. Je vais vérifier. 


M. Oberle: C’est peut-étre une question trop précise... 
M. Pepin: En effet. 


M. Oberle: . .. mais vous me dites d’une part que le montant 
de $15.86 que touche le CNR couvrira l’amortissement de 
Pinvestissement, le prix des trains et les frais d’amélioration 
des chemins de fer, ainsi que les dépenses reliées a l’expéditin 
et, d’autre part qu’il y a une subvention... 


M. Pepin: La possibilité d’une subvention... 


M. Oberle: Vous a-t-on dit quels étaient les cotits réels des 
travaux entrepris a Ridley Island? 
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Mr. Pepin: I am advised that, according to the estimates of 
the National Harbour Board of Canada, $3 should be suffi- 
cient. Of course, the $3 itself will not be $3 by the time we 
start because it will escalate also. 


Mr. Oberle: Does the minister know, Mr. Chairman, what 
the throughput charges at Roberts Bank are, in Vancouver? 


Mr. Pepin: Yes, I know that. It was meant to be competitive 
and it was meant to be a charge that would attract an 


operator, and the calculations of the National Harbours Board 


are that it was. But these are very, very difficult items to 
predict, as you well know, and the National Harbours Board 
sticks its neck out by defending the idea that the $3 would be 
sufficient. 


Mr. Oberle: But, you do not know? 


Mr. Pepin: Well, who knows? Every day, I signed contracts 
on behalf of the Department of Transport where it said that 
the anticipated price was $2.7 and the contract was $2.5 or 
$2.3, and other times it said that the anticipated price was $2.7 
and the contract was $3.1 or $3.2; so there is a margin of 
error. 


Mr. Oberle: But you have said that potentially the National 
Harbours Board will subsidize coal shipment to Japan... 


Mr. Pepin: I said that very specifically—temporarily. 
Because the system, as you see, anticipates a pick-up of that 
temporary subsidization past the year 1989—okay? 


Mr. Oberle: All right. 


Mr. Pepin: Just to be complete for people who might read 
us, your mother and mine. 


Mr. Oberle: Yes. 


Mr, Pepin: The third part is the provision by the National 
Harbours Board on behalf of the Canadian government of 
“offside services related to both the grain and coal terminal at 
Ridley Island.” That, which is estimated at about $10 million, 
I understand, plus an item which is estimated at $4 million in 
the first page of Mr. Olson’s telex: “... for an access road to 
Ridley Island on a fifty-fifty shared-cost basis at an estimated 
federal share of $4 million” means that there is a $14 million 
support given to the program, which, as you may remember, 
was done at the time of the grain deal with the Prince Rupert 
consortium. 


Mr. Oberle: That will serve both grain and coal. And from 
what source will... 


Mr. Pepin: Yes. 
Mr. Oberle: And from what source will that money come? 


Mr. Pepin: That will be a grant on the part of the Canadian 
government. 


Mr. Oberle: That will come from general revenue and will 
be a direct grant to the railway and the National Harbours 
Board... 
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M. Pepin: On m’a dit que, conformément aux prévisions 
établies par la Commission des ports nationaux du Canada, $3 
devraient suffire. Bien stir, les $3 que nous fixons aujourd’hui 
ne vaudront plus $3 lorsque commenceront les travaux. Il ne 
faut pas oublier le facteur inflation. 


M. Oberle: Le ministre sait-il quels seront les frais a 
Roberts Bank, 4 Vancouver? 


M. Pepin: Oui. On voulait encourager la concurrence et 
attirer des opérateurs. Le Conseil des ports nationaux a pensé 
que ces tarifs étaient intéressants. I] est néanmoins extréme- 
ment difficile de prévoir ce genre de chose, comme vous le 
savez, et le Conseil des ports nationaux a pris des risques en 
défendant l’idée selon laquelle $3 seraient suffisants. 


M. Oberle: Vous ne le savez donc pas? 


M. Pepin: Qui pourrait le savoir? Chaque jour, je signe des 
contrats pour le compte du ministére des Transports pour 
lesquels le prix prévu était de $2.7, tandis que l’on paie $2.5 ou 
$2.3, et, a d’autres occasions, le prix prévu était de $2.7 et le 
contrat exige un versement de $3.1 ou de $3.2; il y a une 
marge d’erreur a prévoir. 


M. Oberle: Mais vous avez dit qu’en principe le Conseil des 
ports nationaux subventionnerait l’expédition du charbon au 
Japon... 


M. Pepin: J’ai dit que cela serait temporaire. Voyez-vous, le 
systéme prévoit l’absorption de cette subvention temporaire 
au-dela de 1989. Me suivez-vous? 


M. Oberle: Oui. 


M. Pepin: J’aimerais que tout cela soit clair dans le 
proceés-verbal. 


M. Oberle: Oui. 


M. Pepin: La troisiéme partie correspond a la disposition 
prise par le Conseil des ports nationaux, pour le compte du 
gouvernement canadien, au sujet des services connexes reliés 
au terminal de grains et de charbon de Ridley Island. Cela, 
évalué, je pense, 4 environ 10 millions de dollars, ajouté a un 
article évalué a 4 millions de dollars, dont M. Olson parle sur 
la premiére page de son télex «pour une route d’accés a Ridley 
Island, construite selon une formule de partage égal des coiits, 
la part du gouvernement fédéral s’évaluant a 4 millions de 
dollars», signifie que l’appui donné au programme se chiffre a 
14 millions de dollars. Vous vous souviendrez qu’on a convenu 
de cela lors de la signature de |’accord sur le grain avec le 
consortium de Prince Rupert. 


M. Oberle: Cela servira et pour le grain et pour le charbon. 
Et d’ou proviendra .. . 

M. Pepin: Oui. 

M. Oberle: Et d’ou proviendra |’argent? 

M. Pepin: II s’agira d’une subvention du gouvernement 
canadien. 


M. Oberle: Cet argent proviendra des recettes générales et 
se présentera sous forme de subventions directes aux chemins 
de fer et au Conseil des ports nationaux ... 


24:14 


[Text] 


Mr. Pepin: That will be to the National Harbours Board for 
the cost of the offside services it will have built. 


Mr. Oberle: Now, what obligation has the government or 
the railway entered into with respect to the Ansac route or the 
rail to link the coalfields with the CNR? As you know, and 
Mr. Bandeen testified before the committee that, at one point 
a proposal was made by the railway that the CNR build that 
link, but the British Columbia government rejected the pro- 
posal because they felt that it would result in freight rates 
which would be too exorbitant. Can the minister tell us, Mr. 
Chairman, what obligation the federal government or the 
railway now has to the Province of British Columbia or the 
BCR with respect to the infrastructure costs associated with 
the Ansac line? 


Mr. Pepin: The telex sent by Mr. Olson is meant to be 
exhaustive of the federal commitment in this matter. So, if it is 
not there, it is because no other commitment exists. 


Mr. Oberle: Well, no. You have said that the railway is 
collecting for the BCR, for the Ansac line, a surcharge, which 
is reflected in the freight rate. That is all in these 
documents... 


Mr. Pepin: We are not involved in that, as a federal 
government, at all. 


Mr. Oberle: Well, without being too specific, it is part of 
policy, and I would like to know where that money will come 
from as well. You are obligated to help British Columbia build 
this Anzac route. 


Mr. Pepin: Not at all. Where did you pick up that idea? 


Mr. Oberle: It is all in these documents. You are adding a 
surcharge of $2.75 in one case and $1.74 in another to the 
freight rate that the CNR is charging for its part of the 
bargain. 

Mr. Pepin: Mr. Olson, who conducted this thing, when 
asked what is the “federal government commitment to North- 
east British Columbia Coal”, is, through the communique that 
I have been quoting from... 


The Chairman: You have two minutes left, Mr. Oberle. 


Mr. Oberle: I realize that Mr. Olson says all kinds of things. 
He said on August 6, 1980 what I have already read into the 
record. 


Mr. Pepin: I do not have what you... 


Mr. Oberle: Well, it was tabled in the House, Mr. Minister, 
last Friday. 


Mr. Pepin: But if anything was done by way of adjusting the 
freight rate to the requirements of the commerciality of the 
operation, it would have been done by the CN in the context of 
maintaining a viable... 


Mr. Oberle: Mr. Chairman, it is terribly unfortunate that 


here we have a major undertaking by the two governments, 
which requires major capital expenditures—it is said to involve 
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M. Pepin: Cette subvention sera mise a la disposition du 
Conseil des ports nationaux et visera le paiement des frais de 
construction des services connexes. 


M. Oberle: Quels engagements le gouvernement a-t-il pris 
au sujet de la route ANSAC ou de la voie ferrée reliant les 
champs de charbon au systéme du CNR? Comme vous le 
savez, lorsqu’il a comparu devant le Comité, M. Bandeen a 
expliqué que le CNR avait proposé d’assumer lui-méme la 
construction de ce trongon mais le gouvernement de la Colom- 
bie-Britannique avait rejeté cette proposition car il pensait que 
cela aboutirait 4 des tarifs de fret exhorbitants. Le ministre 
pourrait-il nous dire quels engagements le gouvernement fédé- 
ral ou la compagnie de chemins de fer a pris auprés de la 
Colombie-Britannique ou de la BCR pour ce qui est des coiits 
d’ infrastructure reliés a la ligne ANSAC? 


M. Pepin: Le télex envoyé par monsieur Olson est complet 
pour ce qui est de l’engagement pris par le gouvernement 
fédéral. Si le télex ne fait état d’aucun autre engagement, c’est 
qu'il n’y en a pas. 

M. Oberle: Je ne suis pas d’accord. Vous avez dit que la 
compagnie de chemins de fer préléve une surtaxe pour la ligne 
ANSAC, pour le compte de la BCR, taxe qui se répercute 
dans les tarifs de fret. Dans tous ces documents... 


M. Pepin: Le gouvernement fédéral n’a rien a voir 
la-dedans. 


M. Oberle: Sans trop entrer dans les détails, je tiens a dire 
que cela reléve de la politique, et j’aimerais savoir d’ou pro- 
viendra cet argent. Vous étes obligé d’aider la Colombie-Bri- 
tannique a construire cette route Anzac. 


M. Pepin: Pas du tout. Ou avez-vous pris cette idée-la? 


M. Oberle: Tout cela est contenu dans ces documents. Vous 
ajoutez au tarif de fret qu’impose le CNR, compte tenu de ses 
obligations, une surtaxe de $2.75 dans un cas et de $1.74 dans 
autre. 


M. Pepin: Monsieur Olson, qui a mené toute cette affaire, 
lorsqu’on lui a demandé quel était l’°engagement pris par le 
gouvernement fédéral auprés de la Northwest British 
Columbia Coal, a répondu, et la réponse que je vais vous lire 
est tiréee du méme communiqué que je vous ai cité tout a 
Pheure wa 


Le président: I] ne vous reste plus que deux minutes, mon- 
sieur Oberle. 


M. Oberle: Je sais bien que monsieur Olson dit des tas de 
choses. Le 6 aoit 1980 il a fait la déclaration que je vous ai lue 
tout a l’heure. 


M. Pepin: Je ne dispose pas du document ... 
M. Oberle: Monsieur le ministre, ce document a été déposé 
a la Chambre vendredi dernier. 


M. Pepin: Mais si on a rajusté les tarifs pour rendre le 
service plus rentable, c’est le CN qui aurait fait cela en vue de 
maintenir un systéme viable... 


M. Oberle: I] est question ici d’un projet d’envergure par- 
rainé par deux gouvernements et qui exigera des dépenses en 
capital importantes. Si je ne m’abuse, il faudra consacrer un 
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$1 billion of infrastructure to build a railway in a townsite at 
the coal fields, and a major development at a port, all of which 
have major impact on the general policy of the railway and of 
the government—and we cannot get any answers in this 
committee because the ministers who are making the state- 
ments and the deals are sitting in “the other place” and cannot 
be held accountable for what is happening here. 


The minister, in his answer to me in the House, said, and 
surely he will remember that, that as far as environmental 
concerns, as far as socio-economic concerns, are involved in 
this matter, he sheds all responsibility, because that is some- 
thing that falls under the jurisdiction of the Province of British 
Columbia. 


Again, in these documents that are being tabled, there have 
been assurances that quote... 


The Chairman: I am afraid you are not going to have time 
to make your quotation, Mr. Oberle. Your time has expired, 
and we have many members who want to ask questions, so I 
am going to have to stick... 


Mr. Pepin: Might I suggest that had I been informed, I 
would have asked Mr. Olson to come, if that is what you 
would have liked. 


Mr. Oberle: I have to rebut that: The minister’s office was 
informed that there would be questions about the southeast 
coal deal two days ago, and we asked him to bring officials and 
people here who could answer these important questions, 
which are general policy questions and do not just involve the 
railway, but general transportation policies. 


I would just like to know from the minister, when it will be 
that we can ask these questions here, because they are terribly 
important, not just to people in northeastern British Columbia, 
but to all Canadians? 


Mr. Pepin: | thought that I gave you clear answers. The 
statement by Mr. Olson in that particular telex is the full 
extent of the federal commitment in this matter. 


Mr. Oberle: There are environmental and socio-economic 
commitments... 

The Chairman: Order, please, Mr. Oberle. 

Mr. Oberle: ...that were made on behalf of the 
government... 

The Chairman: Order, please. 

Mr. Oberle: 
for, but you do. 

The Chairman: Order, please. 

Before going to Mr. Benjamin, the second questioner of the 
day, I see a quorum in our committee, and I would like at this 


time to take the opportunity to present the Seventh Report of 
the Subcommittee on Agenda and Procedure. 


...Which you said you have no responsibility 


[ Traduction] 


milliard de dollars a la mise en place d’une infrastructure 
nécessaire pour construire un chemin de fer reliant une com- 
munauté de champs de pétrole et pour réaliser des aménage- 
ments portuaires, qui auront tous une incidence importante sur 
la politique générale de la compagnie de chemin de fer et du 
gouvernement. I] est tout de méme malheureux qu’on ne puisse 
pas nous fournir les réponses dont nous avons besoin parce que 
les ministres qui font ces déclarations et qui concluent ces 
marchés sont au Sénat et ne peuvent pas étre rendus responsa- 
bles de ce qui se passe ici. 


Le Ministre, dans la réponse qu’il m’a donnée a la Chambre, 
et il s’en rappellera sans doute, m’a dit que pour ce qui est des 
questions relatives a l’environnement et des questions socio- 
économiques, il nie toute responsabilité, car d’aprés lui cela 
reléve de la juridiction du gouvernement provincial de la 
Colombie-Britannique. 


Dans les documents qui ont été déposés, on a fourni certai- 
nes garanties et je cite... 


Le président: Je regrette, monsieur Oberle, mais vous ne 
disposez pas de suffisamment de temps pour nous lire cette 
citation. La période de temps qui vous avait été allouée est 
écoulée, et les députés sont trés nombreux a vouloir poser des 
questions. Je dois donc m’en tenir a... 


M. Pepin: J’aimerais dire que si j’avais su que vous vous 
intéressez a tout cela, j’aurais demandé a monsieur Olson de 
venir avec moi. 


M. Oberle: Je dois refuter cela. Il y a deux jours nous avons 
averti le cabinet du Ministre que nous allions poser des ques- 
tions au sujet du charbon du sud-est de la province, et nous 
avons demandé qu’il vienne au Comité accompagné de person- 
nes pouvant répondre aux questions importantes que nous 
allions poser, questions concernant la politique générale en 
matiére de transport et pas uniquement en matiére de trans- 
port par chemin de fer. 


Le Ministre pourrait-il me dire quand nous pourrons poser 
ces questions, car elles sont trés importantes, non seulement 
pour les habitants du nord-est de la Colombie-Britannique, 
mais pour tous les Canadiens? 

M. Pepin: Je pensais vous avoir donné des réponses trés 
claires la-dessus. La déclaration faite par monsieur Olson dans 
le telex dont vous avez parlé est compléte pour ce qui est de 
engagement pris par le gouvernement fédéral a ce sujet. 


M. Oberle: I] y a également des engagements relatifs a 
environnement et aux questions socio-économiques .. . 


Le president: A l’ordre, monsieur Oberle. 

M. Oberle: ...engagements qui ont été pris au nom du 
gouvernement... 

Le président: A |’ordre, s’il vous plait. 

M. Oberle: ...et pour lesquels vous dites n’avoir aucune 
responsabilité. Cela est faux. 

Le président: A l’ordre, s’il vous plait. 

Avant de donner la parole 4 monsieur Benjamin, j’aimerais 
profiter de l’occasion de présenter le septi¢éme rapport du 
sous-comité du programme et de la procédure, car je constate 
que nous avons maintenant le quorum. 
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It has been circulated. May I dispense with the reading? 


Some hon. Members: Agreed. 


Mr. Forrestall: I move that the Seventh Report of the 
Subcommittee on Agenda and Procedure be concurred in. 


Motion agreed to. 
(See Minutes of Proceedings) 


The Chairman: I would also like to have the agreement of 
the committee, if possible, that an in camera meeting, with 
interpretation, be scheduled on Thursday, April 2, 1981 at 12 
noon, to consider the draft report to the House on the Annual 
Report of the Canadian National Ralways for 1979. The 
report is prepared. If we have a regular meeting of the 
committee that morning, perhaps the most efficient way of 
dealing with it, would be to go in camera for the time it takes 
to deal with the report. Is that agreed? 
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Some hon. Members: Agreed. 
The Chairman: Mr. Benjamin, please. 


Mr. Benjamin: Mr. Chairman, I would like to go into a 
matter, which I have not raised for three or four years with a 
Minister of Transport. It has to do with national policy and 
would require the co-operation and even participation of the 
provinces and territories, as well as the transportation 
industry. 


Mr. Chairman, as the minister knows—he has heard me say 
it many times since 1968—transportation should be an instru- 
ment to encourage national unity, and a poor system can 
contribute to disunity. People in the Atlantic provinces, the 
West and northern Canada feel the transportation system 
discriminates against them. There is a lot of justification for 
that feeling. It seems to me, sir, that the transportation in 
northern Canada, for example, requires urgent attention: to 
reduce the costs of transportation to those who live in northern 
Canada, and I include places like northern Ontario and our 
east and west coasts where we have a scattered population. We 
discriminate against people or goods because of where they 
happen to be located. 


I wonder whether the Department of Transport, the CTC or 
anyone else is looking into any kind of policy development and 
implementation to deal with that problem, and I would like to 
illustrate, Mr. Chairman. It is not something that can wait a 
long time to be dealt with. For example, my colleague, the 
honourable member for Nunatsiaq, gave the Minister ample 
evidence on the high cost of living in northern Canada, much 
of which is attributable to transportation costs. Believe it or 
not, Mr. Chairman, a litre of milk at Pond Inlet costs $3.30, 
and a pound of hamburger $3.98, a dozen eggs $2.09, a loaf of 
bread $2.39. I and many others have been advocating for years 
some kind of a system which equalizes the costs of transporta- 
tion in essential goods and services so that the nation as a 
whole shares in those costs, and we do not discriminate against 
people or goods because of where they happen to be located. I 
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Ce rapport a été distribué a tous les députés et je vous 
demande donc la permission de ne pas vous le lire. 


Des voix: D’accord. 


M. Forrestall: Je propose l’adoption du septiéme rapport du 
sous-comité du programme et de la procédure. 


La motion est-adoptée. 
(Voir le procés-verbal de la réunion) 


Le president: Le Comité est-il également d’accord pour que 
nous tenions une réunion 4a huis clos, avec interprétation, le 
jeudi 2 avril 1981 a midi, afin d’examiner l’¢bauche du rapport 
sur le rapport annuel des Chemins de fer Nationaux du 
Canada pour 1979 qui sera déposé 4 la Chambre? Le rapport 
est prét. Si nous tenons une séance ordinaire du comité ce 
matin-la, il serait peut-étre plus efficace de siéger a huis clos 
jusqu’a ce que l’on ait réglé la question du rapport. D’accord? 


Des voix: D’accord. 
Le président: Monsieur Benjamin, s’il vous plait. 


M. Benjamin: Monsieur le président, j’aimerais discuter 
d’une question que je n’ai pas soulevée auprés du ministre des 
Transports depuis trois ou quatre ans. II s’agit de la politique 
nationale, et il faurait s’assurer de la collaboration et méme de 
la participation des provinces, des territoires, et l'industrie des 
Transports. 


Monsieur le président, comme le sait le ministre—il me I’a 
entendu dire plusieurs fois depuis 1968—le transport devrait 
servir d’instrument pour encourager |’unité nationale; un mau- 
vais systéme peut contribuer a la désunion. Les résidents des 
provinces de |’Atlantique, de l?Ouest, et du Nord canadien 
croient que le systéme des transports est discriminatoire a leur 
égard. Ce sentiment se justifie trés bien. I] me semble, mon- 
sieur, que les transports dans le Nord du Canada, par exemple, 
ont besoin d’une attention immédiate. I] est nécessaire de 
réduire les cofits de transport de ceux qui vivent dans le Nord 
du Canada; la-dedans je comprends les régions comme le Nord 
de l’Ontario et les cétés Ouest et Est, ot la population est 
dispersée. Nous pratiquons une discrimination a légard de 
personnes ou de produits a cause de leur situation 
géographique. 

Je me demande si le ministére des Transports, la Commis- 
sion canadienne des transports, ou un autre groupe pensent a 
développer ou a mettre en vigueur une politique quelconque 
pour régler ce probléme; monsieur le président, permettez-moi 
de vous donner un exemple. Ce nest pas une situation qui peut 
attendre longtemps. Par exemple, mon collégue l’honorable 
député de Nunatsiaq, a donné au ministre toutes les preuves 
nécessaires du colt élevé de la vie dans le Nord du Canada, 
attribuable en grande partie aux coiits de transport. Croyez le 
ou non, monsieur le président, mais a Pond Inlet un litre de lait 
cotite $3.30, une livre de viande hachée coiite $3.98, une 
douzaine d’ceufs cotite $2.09, et un pain coiite $2.39. Depuis 
des années, avec beaucoup d’autres personnes, je préconise un 
systéme qui égalisera les coits du transports des biens et 
services essentiels afin que la nation entiére en partage les 
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illustrated these areas of essential foods; there are things like 
heating oil, gasoline, lumber, staple products like flour, sugar, 
tea and coffee, and the costs of moving people. If somebody 
wants to buy a $3,000 TV set, they can pay the going rate, but 
it is these essential every-day things. Has the department 
considered; is it going to or will it consider a system of 
equalized rates? 


I am sure if all of us in southern Canada paid just half a 
cent a litre more for milk, you could deliver milk for the same 
price anywhere in Canada, all the way to the North Pole. I 
find it strange that provinces can equalize the price of whisky 
from one border to the next, but they cannot do it with things 
like milk and fresh fruit and vegetables, propane gas and 
heating oil and so forth, that is providing people with the 
essentials to live with and flying people around in the North. 
Mr. Chairman, it is 324 miles from Baker Kake to Repulse 
Bay and, based on schedules of last fall, it costs you $183, but 
314 miles form Montreal to Toronto costs $77. 
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Again, can the minister, or will his department, look into 
some way of equalizing these fares, whereby you pay equal 
rates for equal distance, whether it is for people or goods? This 
whole area of making transportation a tool of unity and 
national and regional development is so essential and, of 
course, it immediately throws into a cocked hat the whole 
business of “user pay’. But I would appreciate some comments 
from the minister on this. What, if any, policy does his 
government have? What is the department doing about look- 
ing into these kinds of measures? 


The Chairman: Mr. Minister. 


Mr. Pepin: Well, what Mr. Benjamin is asking is for more 
of what we already have. If he looks at the estimates—and he 
knows them by heart—he does realize the cost recovery of the 
department in many instances is rather low. There is a high 
with the air administration with 56 per cent cost recovery, and 
then it goes down. VIA’s cost recovery is 30 per cent. There 
are many marine routes in the Atlantic for example, where the 
cost recovery is 6, 7, 8, 10 per cent. 


So, what Mr. Benjamin is looking for is something more 
than that. There is a preoccupation for regional development 
in the estimates of the department, and I repeat, more than $1 
billion out of the $2 billion of my department can be classified, 
in a general way, as subsidy. So what he would like to see is 
more of the same and probably in a more systematic fashion. 
He was referring to whiskey and milk. That is a provincial 
jurisdiction; that is the kind of problem, among others, that it 
would create. 


But with respect to northern Canada, the northern part of 
the country, the department is quite sensitive about its respon- 
sibilities and we have special programs—Mr. McLeish may 
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coiits, de fagon a ne pas défavoriser certaines personnes ou 
certains biens a cause de leur situation géographique. J’ai 
donné l’exemple des aliments essentiels; il y a également le 
mazout, l’essence, bois, les produits de base comme la farine, le 
sucre, le thé et le café, et le coat de déplacer des personnes. Si 
quelqu’un veut s’acheter un téléviseur de $3,000, il peut payer 
le tarif ordinaire, mais c’est différent pour les choses essentiel- 
les de tous les jours. Les représentants du Ministére ont-ils, 
vont-ils ou seraient-ils préts 4 penser a la possibilité de tarifs 
égalisés? 

Je suis stir que si tous les résidents du Sud du Canada 
payaient uniquement une demi-cent de plus pour un litre de 
lait, il serait possible de livrer le lait au méme prix partout au 
Canada, jusqu’au Péle Nord. Je trouve étrange le fait que les 
provinces peuvent égaliser le prix du whisky d’une frontiére a 
autre, mais que ce soit impossible de le faire pour le lait, les 
fruits et legumes frais, le gaz propane, le mazout et ainsi de 
suite; je parle de fournir aux gens les nécessités de la vie et de 
les transporter en avion dans le Nord. Monsieur le président, 
Baker Lake est 4 324 milles de Repulse Bay; d’aprés les 
horaires de l’automne dernier, le vol coite $183 tandis que les 
314 milles entre Montréal et Toronto coite $77. 


La encore, est-ce que le ministre ou le personnel de son 
ministére pourrait chercher une facgon d’égaliser ces tarifs, afin 
qu’ils soient égaux pour des distances égales, qu’il s’agisse de 
transporter des personnes ou des biens? II est tellement essen- 
tiel dutiliser tout ce domaine des transports comme instru- 
ment d’unité et d’expansion nationale et régionale; évidem- 
ment, cela annule immédiatement tous ces principes de 
imputation des frais aux usagers. Mais j’aimerais que le 
ministre fasse des commentaires a4 cet égard. Si son gouverne- 
ment a une politique, quelle est-elle? Qu’est-ce qui se fait au 
ministére au sujet de mesures de ce genre? 


Le président: Monsieur le ministre. 


M. Pepin: Eh bien, M. Benjamin demande qu’on augmente 
des programmes qui existent déja. S’il étudie le budget,—l le 
connait par cceur—il se rendra compte que dans bien des cas le 
recouvrement des frais est plutét faible. L’administration 
aérienne est la plus efficace avec un recouvrement des frais a 
56p 100; pour les autres, les pourcentages baissent. VIA 
recouvre ses frais 4 30p 100. Il y a des voies de navigation, 
dans la région de |’Atlantique, par exemple, ot les frais sont 
recouverts a 6, 7, 8 et 10 p 100. 


Donec M. Benjamin demande quelque chose de mieux. Le 
budget du ministére refléte une préoccupation quant a l’expan- 
sion régionale; je répéte qu’au-dela d’un milliard des 2 mil- 
liards alloués 4 mon ministére pourrait étre classé de facon 
générale parmi les subventions. I] aimerait donc qu’on aille 
plus loin, et probablement qu’on agisse de fagon plus systéma- 
tique. Il a parlé du whisky et du lait. Ces choses sont de 
compétence provinciale; entre autres, cela causerait des probleé- 
mes de compétence. 


Mais pour ce qui est du Nord du Canada, du Nord de notre 
pays, le ministére est trés conscient de ses responsabilités. 
Nous avons des programmes spéciaux—M. McLeish en par- 
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touch upon them—a special program for the Territories; we 
have a special program for northern Quebec; we have a special 
program for Labrador, for example, exactly for the purpose of 
bringing modern transportation means to populations that are 
not very, very numerous. 


Would you like Mr. McLeish to say something about north- 
ern airports? 


Mr. Benjamin: No, I was talking about transportation costs. 
I am not objecting to the rate of recovery now, Mr. Chairman. 
The minister is perfectly right. But is this not a neat way for 
the nation, as a whole, to share in the costs? And if the rate of 
recovery is even less, the nation as a whole is sharing in the 
cost. 


Mr. Pepin: But the nation as a whole pays taxes. 
Mr. Benjamin: Right. 


Mr. Pepin: The department as a unit cost recovers what | 
have indicated in general terms, so obviously the country as a 
whole, the nation as a whole, the population as a whole, makes 
the contribution for the difference between what we spend and 
what we recover. So you have got this principle of sharing in 
the estimates of the Department of Transport, as you have it 
all over the place. 


I fail to see what you are looking for, except something that 
would be more systematic, more graduated. You know, you 
would say everybody within a certain distance from a centre 
wider than whatnot would pay percentage x of the cost of 
transportation, be it marine, air or I do not know... but it 
seems to be what you are driving at. What I am saying, really, 
in answer is that there is certainly quite a lot of that already in 
the estimates of the Department of Transport. 


Am I failing to understand you, Mr. Benjamin? You know 
how much I would like to. 


The Chairman: Mr. Benjamin. 


Mr. Benjamin: Well, Mr. Chairman, what I am calling for 
is a real fundamental change in policy, or a fundamental 
improvement, call it that. I agree that much of what is 
presently being done is of great assistance to the isolated areas, 
the northern and coastal areas, and I am not arguing about 
that at all. But it seems to me it requires leadership from the 
national government and the Department of Transport and the 
CTC to be the umbrella under which the transportation indus- 
try, the private sector, the manufacturers and distributors, and 
the provincial and territorial governments co-operate in arriv- 
ing at uniformity. I am sure the National Dairy Commission 
would be able to persuade the provincial dairy commissions, if 
necessary, to put another quarter cent on the price of a litre of 
milk; and you cross-subsidize. You could deliver milk in 
Repulse Bay for the same price to the consumer as you do in 
Regina. It is a system of equalizing the costs of transportation. 
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lera peut-étre—comme par exemple un programme spécial 
pour les Territoires, un programme spécial pour le Nord du 
Québec, un programme spécial pour le Labrador, dont le but 
précis est d’offrir des moyens de transport modernes aux 
habitants qui ne sont pas extreémement nombreux. 


Aimeriez-vous que M. McLeish fasse qualques commentai- 
res au sujet des aéroports dans le Nord? 


M. Benjamin: Non, je parlais des coiits de transport. Je ne 
m’oppose pas aux taux de recouvrement des frais actuels, 
monsieur le président. Le ministre a parfaitement raison. Mais 
ne trouvez-vous pas que c’est une belle facon de faire partager 
les coats 4 toute la nation? Et si le taux de recouvrement des 
frais est encore plus faible, la nation enti¢re partagera les 
colts. 


M. Pepin: Mais la nation entiére paye des impots. 
M. Benjamin: D’accord. 


M. Pepin: Comme unité le ministére recouvre ses frais au 
taux que j’ai indiqué de facon générale; il est donc évident que 
le pays entier, la nation entiére, la population entiére, contri- 
buent 4 combler la différence entre ce que nous dépensons et 
ce que nous recouvrons. Ce principe de partage existe donc 
dans le budget du ministére des Transports, comme partout 
ailleurs. 


Je n’arrive pas 4 comprendre ce que vous voulez, a moins 
que ce ne soit quelque chose de plus systématique, de plus 
graduel. Vous savez, vous semblez dire que tous ceux qui 
seraient situés a une certaine distance d’un grand centre 
paieraient x p. 100 des coiits de transport, qu’il s’agisse du 
transport par eau, aérien, ou autre... Je crois que c’est a cela 
que vous voulez en venir. En fait, cela existe déja 4 beaucoup 
d’endroits dans le budget du ministére des Transports. 


Est-ce que je vous ai bien compris, monsieur Benjamin? 
Vous savez a quel point je veux vous comprendre. 


Le président: Monsieur Benjamin. 


M. Benjamin: Eh bien, monsieur le président, je demande 
un changement de politique réel et fondamental; on pourrait 
parler d’une amélioration fondamentale. Je suis d’accord que 
beaucoup des efforts qu’on fait actuellement aident beaucoup 
les régions isolées, les régions septentrionales et c6tiéres; je n’ai 
rien a redire contre cela. Le gouvernement national, le minis- 
tére des Transports et la Commission canadienne des trans- 
ports devraient s’affirmer comme chefs et devenir l’organisme 
parapluie sous lequel l’industrie du transport, les secteurs privé 
et manufacturier et les distributeurs ainsi que les gouverne- 
ments provinciaux et territoriaux pourront collaborer pour en 
arriver a l’uniformité. Je suis sir que la Commission cana- 
dienne du lait réussirait 4 persuader les commissions provincia- 
les du lait, si c’était nécessaire, de rajouter un autre quart de 
sou au prix du litre du lait; on se sert de la subvention 
indirecte. Vous pourriez livrer le lait au consommateur de 
Repulse Bay pour le méme prix que vous le faites a Regina. 
C’est un systéme de péréquation pour les couts du transport. 


Je sais que ce ne serait pas facile; ce serait compliqué. 
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Let me illustrate another one, Mr. Chairman. In the Atlan- 
tic provinces, the Railway Act allows the railways to charge up 
to two and a half times the cost providing service. Talk about 
cost recovery! A consultant—and I think the federal govern- 
ment contributed to the cost of his study—has said that, for 
example, on containers between Halifax and Montreal CNR 
charges double the actual cost; and it has resulted in serious 
damage to the Port of Halifax. Again, that is discriminating 
against coastal or northern regions because of where they 
happen to be located. 


When is transportation in this country going to take into 
account our geography, our climate, and where the hell people 
are located? We are not a densely populated country like the 
United States or European countries. We cannot have the 
same kind of transportation policies as they have. They will 
not work here. When you have cost recovery, when you have 
an order going out to Canadian National, for example, to 
bloody well make a profit, it means a reduction in service, or 
costs which people cannot afford to pay. 


Am I getting to you? 

Mr. Pepin: Not too well, because I played that role of a 
little god for a while, with the Anti-Inflation Board. As you 
imply yourself, it is a very difficult game: to be able to say, in 
the way you present, all those in this area will pay a certain 
price for their milk because they are a certain distance from 
whatever it is they should be a certain distance from. It is a 
regulated world you are looking at, I think; and the first 
question I ask is will the regulated like it? The second question 
I ask is who are going to be those who will regulate? Knowing 
how human we all are, I wonder if that kind of world would be 
much better than the one we have now. I suspect not; but 
presumably there is a philosophical disposition behind the 
judgment. 


Mr. Benjamin: How much time do I have left, Mr. 
Chairman? 


The Chairman: You have seven minutes. 


Mr. Benjamin: Well, if Mr. McLeish wants to add anything 
at all, I would be glad to hear from him, especially on serving 
the north. 


The Chairman: As somebody pointed out, Mr. Benjamin, 
you do not have to use it all. 


Mr. Benjamin: You only have one chance at this a year, you 
know. 


All right, Mr. Chairman, I would like to go on to another 
matter, again on the government’s policy on rail line reloca- 
tion. In 1974 the Railway Relocation and Crossing Act was 
passed. I am talking about Regina as an illustration, and only 
as an illustration, because many other cities in Canada want to 
do the same thing. In 1975 the three levels of government 
prepared their relocation plans. In 1977 the federal govern- 
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Permettez-moi de vous en donner un autre exemple, mon- 
sieur le président. Dans les provinces de |’Atlantique, la Loi 
sur les chemins de fer permet a ces compagnies de percevoir 
jusqu’a deux fois et demie ce qu’il en coiite pour fournir les 
services. Ca, c’est ce qu’on appelle rentrer dans ses frais! Un 
expert-conseil, et je crois que le gouvernement fédéral a payé 
le coit de l’étude, a bien dit que, par exemple, les frais de 
transport imposés par le CN pour les conteneurs entre Halifax 
et Montréal font doubler le coiit véritable; il en est résulté un 
désastre pour le port d’Halifax. Encore une fois, les régions de 
la céte ou du nord doivent subir une telle discrimination a 
cause, tout simplement, de leur emplacement. 


Quand est-ce que le transport dans notre pays va tenir 
compte de notre géographie, de notre climat et du lieu ot les 
gens vivent? Notre pays n’est pas densément peuplé comme les 
Etats-Unis ou Il’Europe. Nous ne pouvons avoir le méme genre 
de politique de transport qu’eux. Ces politiques ne fonctionne- 
raient pas ici. Quand il y a ce recouvrement des frais, quand il 
y a cet ordre qu’on donne au Canadien National, par exemple, 
de se grouiller le derriére et de faire un profit, ca signifie qu’on 
diminue les services ou que les frais seront tels que les gens ne 
pourront pas se payer le service. 


Est-ce que je me fais entendre? 


M. Pepin: Pas tellement bien, parce que j’ai moi-méme joué 
ce role de petit dieu pendant un certain temps avec la Commis- 
sion de lutte a l’inflation. Comme vous le laissez entendre 
vous-méme, il est trés difficile de dire, comme vous le faites, 
que tous ceux qui vivent dans une telle région paieront leur lait 
un certain prix parce qu’ils demeurent a une certaine distance 
d’un point donné. Je crois que notre monde deviendrait trés 
réglementé; la premiére question qui se présente a mon esprit 
est la suivante: ceux que vise la reglementation |’aimeront-ils? 
La deuxiéme question que je vous pose, c’est pour savoir qui 
fera le réglement? Sachant a quel point nous sommes tous 
humains, je me demande si ce genre de monde serait meilleur 
que celui que nous connaissons a |’heure actuelle. Je ne le crois 
pas; enfin, derriére ce jugement se profile une certaine pensée 
philosophique. 

M. Benjamin: Combien de temps, me reste-t-il, monsieur le 
président? 

Le président: I] vous reste sept minutes. 


M. Benjamin: Si M. McLeish veut ajouter un mot, je serai 
heureux de |’entendre surtout s’il nous parle du nord. 


Le président: Comme quelqu’un |’a souligné, monsieur Ben- 
jamin, on ne vous oblige pas a épuiser tout le temps que vous 
avez a votre disposition. 


M. Benjamin: Vous savez, cette occasion ne se présente 
qu’une fois par année. 


Donc, monsieur le président, j’aimerais aborder un autre 
sujet, mais toujours a propos de la politique du gouvernement 
concernant le déplacement des voies ferrées. En 1974 fut 
adoptée la Loi sur le déplacement des lignes et sur les croise- 
ments des chemins de fer. Je me servirai de Regina pour 
illustrer mon propos, il ne s’agit que d’un exemple, car il y a 
bien d’autres villes du Canada ou on aimerait faire la méme 
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ment told Saskatchewan that it must use Urban Transporta- 
tion Assistance Plan money as the federal contribution. In 
April 1978 Saskatchewan approved the city’s relocation plan 
and agreed to pay one quarter of the cost; and they agreed in 
writing. On April 13, 1978 both the Province of Saskatchewan 
and the City of Regina filed their plans with an official request 
for the federal share of funding. In January 1979 Treasury 
Board did not like it, so it was broken up. Relocation was too 
expensive. So the then Minister of Transport, Mr. Lang, 
promised a federal commitment for Phase 1, the CNR part— 
relocation—promised it within four to six weeks. I speculate 
that the Treasury Board even turned Mr. Lang down on that. 
In May 1979, Mr. Clark said that his government would give 
the Regina project priority. In July, Mr. Mazankowski prom- 
ised an answer on the federal funding by September 30. In 
February of 1980, the Minister of Transport, Mr. Mazankow- 
ski, promised that their government would fund Phase |. On 
March 12, 1981, Transport Canada officials say that the 
Phase | decision is still before Cabinet. 


That is a litany going back to 1975, Mr. Chairman. But let 
us say that it only goes back three years, when the formal 
application was made by the Province of Saskatchewan and 
the City of Regina. I have to be in Winnipeg this Saturday and 
they want to ask me what the experience has been in Regina— 
I am going to have fun telling them the horror story. 


When is the Government of Canada going to send a letter to 
the Province of Saskatchewan and the City of Regina commit- 
ting themselves, firstly, to approval of the project—the reloca- 
tion— and, secondly, to the money on the barrel head? You 
cannot expect Saskatchewan and the city to go ahead, and 
maybe two or three years down the road find that they are left 
holding the entire bag. Why cannot at least the commitment in 
writing be sent to them, so that they can put their funds up 
front and get started on the darned thing this year? If the 
federal government cannot start putting up their share until 
next year, that is fine. What is the problem? 


The Chairman: Mr. Minister. 


Mr. Pepin: Money. It is easy to agree with what you have 
said; and the history you have narrated of the Regina reloca- 
tion is what I have read too, so it must be true. I am trying as 
hard as I can. We have agreed at Cabinet committee level with 
the concept, and sharing, and so on. Everything is ready to go, 
the envelope is open, we just have to put the money in there. I 
am looking for the money now. I hope to find it and I will let 
you know as soon as I do—either way, if I do not or if I do. 


On the concept of relocation and grade separation itself, I 
am quite as interested in it as you are—almost. But there 
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chose. En 1975, les gouvernements des trois niveaux ont 
préparé leurs. plans de déplacement. En 1977, le gouvernement 
fédéral a exigé de la Saskatchewan qu’elle se serve, a titre de 
contribution du gouvernement fédéral, des fonds prévus pour le 
plan d’aide au transport urbain. En avril 1978, la Saskatche- 
wan a approuvé le plan de déplacement proposé par la ville et 
a consenti a prendre le quart des frais 4 son compte; il y avait 
accord écrit. Le 13 avril 1978, la province de Saskatchewan et 
la ville de Regina ont déposé leurs plans et fait une demande 
officielle pour leur part des fonds du gouvernement fédéral. En 
janvier 1979, le Conseil du Trésor a décidé qu’il n’aimait pas 
Pidée et a tout laissé tomber. Ces déplacements se révélaient 
trop cotiteux. Donc, le ministre des Transports d’alors, M. 
Lang, a promis que le gouvernement fédéral s’engagerait pour 
la phase 1, la partie qui revenait au CNR, le déplacement, et il 
avait promis que cela se ferait dans quatre a six semaines. Je 
crois que le Conseil du Trésor a méme refusé cela a M. Lang. 
En mai 1979, M. Clark a dit que son gouvernement donnerait 
priorité au projet de Regina. En juillet, M. Mazankowski a 
promis une réponse sur les fonds consentis par le fédéral pour 
le 30 septembre. En février 1980, le ministre des Transports, 
M. Mazankowski, a promis que son gouvernement consacre- 
rait les fonds nécessaires pour la phase 1. Le 12 mars 1981, les 
fonctionnaires de Transports Canada nous disent que la déci- 
sion concernant la phase | est toujours a l'étude par le 
Cabinet. 


Cette belle litanie remonte jusqu’a 1975, monsieur le prési- 
dent. Enfin, disons que tout cela ne remonte qu’a trois ans 
environ, quand la demande officielle en a été faite par la 
province de la Saskatchewan et la ville de Regina. Je dois 
retourner a Winnipeg samedi et l’on voudra bien savoir ce qui 
se passe pour Regina... Je vais m’amuser a leur raconter 
cette histoire d’horreur. 


Quand le gouvernement du Canada va-t-il envoyer une lettre 
a la province de la Saskatchewan et a la ville de Regina 
s’engageant a approuver le projet, c’est-a-dire le déplacement, 
et deuxiémement quand sortira-t-il argent de ses goussets? 
On ne peut pas s’attendre a ce que la Saskatchewan et la ville 
aillent de l’avant pour s’apercevoir, dans deux ou trois ans, 
qu'il leur faudra payer intégralement tous les travaux. Pour- 
quoi, ne pas, au moins, s’engager envers eux par écrit afin 
quils puissent trouver les fonds nécessaires pour commencer 
les travaux dés cette année? Si le gouvernement fédéral ne 
peut pas commencer a débourser avant l’an prochain, c’est 
parfait. Quel est le probléme? 


Le président: Monsieur le ministre. 


M. Pepin: L’argent. Tout ce que vous avez dit a propos du 
déplacement des lignes a Regina, je l’ai vu dans les journaux 
ou ailleurs, et ce doit donc étre vrai. Je fais de mon mieux. Au 
niveau des comités du Cabinet, nous sommes d’accord avec 
Pidée, le partage des cots et ainsi de suite. Tout est prét, 
l’enveloppe est ouverte, il ne reste plus qu’a y mettre l’argent. 
J’essaie donc de trouver l’argent pour l’y mettre. J’espére bien 
en trouver et vous le ferez savoir dés que possible... que j’en 
trouve ou non. 


En ce qui concerne le déplacement et la séparation des 


assages a niveau, je m’y intéresse tout autant que vous... 
J 
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gram was created, the Urban Transportation Assistance Pro- 
gram, UTAP, which really let people believe there would be 
money to do great things. It is not there. I have to say it as 
simply as one can. The combination of grade separation and 
line relocation, plus what is referred to as urban transit, is a 
combination of two different problems, and the second one, I 
feel, should be more in the provincial domain. I have a sort of 
mental classification of jobs, and to me what is referred to as 
“urban transportation” is more of a provincial responsibility; 
what is referred to as grade separation and branch line reloca- 
tion, and what not, is more clearly identifiable as a federal 
responsibility. So, if I have my way, whatever amount of 
money we can spend will be directed to branch line relocation. 
But that is a personal—Did I say branch line? I apologize, I 
meant rail line relocation. 


Mr. Benjamin: Mr. Chairman... 
The Chairman: You have one minute left, Mr. Benjamin. 
Mr. Benjamin: | just wanted to say to the minister... 


Mr. Pepin: But, on the other hand, Mr. Benjamin, you and I 
worked for this multimodal station in Regina; we congratulat- 
ed each other going down the stairs one day. I understand now 
that our friends in Saskatchewan have slowed down and are 
dragging their feet. 


Mr. Benjamin: Now I am kicking them around. 
Mr. Pepin: Good. 
Mr. Benjamin: [ would like your help on that, too. 
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Mr. Pepin: All right, let us co-operate on both. 


Mr. Benjamin: Right. Mr. Chairman, a final pont: I just 
want to say to the minister that when I asked him what the 
problem was and he answered in one word, “Money”, I found 
that appalling. If money takes priority over the word and the 
commitment of two previous governments, I just find that 
untenable. You have given a commitment, two of your prede- 
cessors made public statements and public announcements, the 
present administration have said publicly that they support rail 
line relocation and will pay a share of the funding—and now 
you say that money takes precedence over it. 


You know, a man’s word is a man’s word, and the same 
thing should apply to a government. 


I do not know why the minister is not pounding the table in 
Cabinet and at Treasury Board and saying, “You either do 
this or get yourselves another minister”’. 


The Chairman: I am sorry, Mr. Benjamin, that is your time. 


Mr. Pepin: You referred to only two of my predecessors; 
you did not refer to me, I gather. 


Mr. Benjamin: I am assuming that... 


Mr. Pepin: I would like to honour the promises made by 
others—is that what you meant? 


vous avez fait état, il y a eu création du programme d’aide au 
transport urbain, ce qui a laissé penser aux gens qu’il y aurait 
beaucoup d’argent pour faire de grandes choses. Or, il n’y a 
pas d’argent. Je le dis le plus simplement du monde. La 
séparation des passages a niveau et de déplacement des lignes 
ajoutés a celui du transport urbain, nous donne un mélange de 
deux problémes différents et, d’aprés moi, le deuxiéme problé- 
me est plutét du ressort du gouvernement provincial. J’ai fait 
une sorte de classification des travaux et ce qu’on appelle 
«Transport urbain» reléve des provinces, d’aprés moi; ce qui 
s’'appelle séparation des passages a niveau, déplacement des 
lignes et ainsi de suite reléve plus clairement des responsabili- 
tés du gouvernement fédéral. Donc, si je réussis 4 imposer ma 
facon de voir, les fonds dépensés le seront pour le déplacement 
des lignes. Enfin, il s’agit d’une idée personnelle... on a cru 
que je disais embranchement? Désolé, il s’agit bien du déplace- 
ment des lignes. 


M. Benjamin: Monsieur le président .. . 
Le président: I] vous reste une minute, monsieur Benjamin. 
M. Benjamin: Je veux tout simplement dire au ministre... 


M. Pepin: D’autre part, monsieur Benjamin, vous et moi 
avons travaillé afin d’obtenir cette station multimodale a 
Regina; nous nous en sommes félicités l’un l’autre en descen- 
dant les escaliers l’autre jour. Je crois maintenant comprendre 
que nos amis de la Saskatchewan ont ralenti un peu et se 
trainent maintenant les pieds. 


M. Benjamin: Enfin, je les secoue sérieusement. 
M. Pepin: Parfait. 


M. Benjamin: J’aimerais aussi que vous m/aidiez 4a faire 
cela. 


M. Pepin: Trés bien, essayons de collaborer la-dessus. 


M. Benjamin: Tout a fait d’accord. Quand j’ai demandé au 
ministre quelle était la difficulté, il m’a repondu en disant que 
c’était une question d’argent. Cela m’a choqueé. Je trouve 
inadmissible une telle explication quand les deux gouverne- 
ments précédents ont donné leur engagement 4 ce sujet. Vos 
deux prédécesseurs se sont engagés publiquement et le gouver- 
nement actuel a aussi indiqué son appui au déplacement des 
lignes ferroviaires, en promettant de payer sa part. Vous dites 
maintenant que vous n’avez pas l’argent. 


Vous savez que la parole d’un homme vaut quelque chose et 
il en est de méme pour le gouvernement. 

Je ne comprends pas pourquoi le ministre n’exige pas les 
crédits nécessaires au cabinet en menagant de donner sa 
démission. 

Le président: Je suis désolé, monsieur Benjamin, mais votre 
temps est écoulé. 

M. Pepin: Vous avez parlé seulement de mes deux prédéces- 
seurs, vous ne parlez pas de moi, n’est-ce pas? 

M. Benjamin: Je prends pour acquis que... 

M. Pepin: Vous voulez que je respecte les engagements faits 
par d’autres, est-ce cela? 
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Mr. Benjamin: Yes. The previous Liberal government gave 
those commitments. Mr. Lang made at least two public state- 
ments committing the national government to a general policy 
of assisting in rail line relocation, specifically in the case of 
Regina, which is probably the first city in all of Canada. 


The Chairman: I am sorry, I am going to have to terminate 
this discussion and go now to Mr. Deniger. 


Mr. Pepin: There was no discussion; we agree. 


M. Deniger: Merci, monsieur le président. 


Monsieur le ministre, le 3 décembre dernier, alors que la 
Chambre était réunie en comité plénier pour étudier vos 
prévisions budgétaires de l’année 1981, vous avez dit que vous 
étiez sur le point de terminer un document pour le Cabinet 
concernant une politique pour les transporteurs de deuxiéme 
palier. 


Monsieur le ministre, ol en étes-vous dans ce dossier impor- 
tant et quand peut-on s’attendre, nous les députés de cette 
Chambre, a étre mis au courant de cette politique qui est 
essentielle 4 la survie de nos transporteurs régionaux? 


M. Pepin: Je ne dirais pas qu’elle est essentielle, mais trés 
utile. Alors, la situation est la suivante: le document existe, le 
document monte les gradins qui ménent au Cabinet et je pense 
qu'il va aller au comité des sous-ministres la semaine pro- 
chaine, si j'ai bien compris. 


Je m’excuse, mon sous-ministre me dit quils l’ont déja 
approuvée. Alors, c’est signe qu'il a déja passé la premiére 
étape. Il va maintenant a la deuxiéme étape, c’est-a-dire au 
comité qui étudie les affaires économiques. Ensuite, pour finir, 
il vous sera soumis pour discussion publique. 


M. Deniger: J’imagine, monsieur le ministre, que vous avez 
étudié ou que vous avez pris en considération les représenta- 
tions des diverses compagnies aériennes dans I’étoffe de ce 
dossier-la. Evidemment, c’est difficile de parler d’une politique 
qu’on n’a pas encore vue, mais est-ce que vous voyez un lien 
entre cette décision, cette politique et la vente de la compagnie 
Nordair? 


Je vais vous dire dans quel contexte je pose cette question-la. 
Si cette politique favorise une rationalisation de nos transpor- 
teurs régionaux, a ce moment-la, cela va avoir un impact dans 
le dossier Nordair. Si d’autre part, on n’en fait pas mention ou 
si on dit que cing compagnies ou dix compagnies, ce serait un 
bon nombre, cela peut avoir un impact. Alors, est-ce qu’il y a 
un lien entre les deux? 


M. Pepin: I! n’est pas d’une force, d’une visibilité boulever- 
sante. C’est-d-dire que la politique du.transport aérien au pays 
s’accommodera trés bien de cette fusion dont on parle, mais il 
n’y a rien, me semble-t-il, dans la politique elle-méme, sinon la 
philosophie, qui favorise cette fusion d’une facgon directe. Par 
exemple, les zones vont étre suffisamment flexibles pour 
accommoder le statu quo et la situation d’une fusion entre 
Nordair et Québécair. 


M. Deniger: Dans votre esprit d’>homme d’avenir, est-ce que 
vous voyez pour |’industrie de |’aéronautique une tendance vers 
la déréglementation, tant des licences que de la tarification? 
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M. Benjamin: Oui. C’était deux gouvernements libéraux qui 
ont donné ces engagements. M. lang a fait au moins deux 
déclarations publiques promettant que le gouvernement natio- 
nal aiderait le programme de déplacement des lignes ferroviai- 
res, notamment dans le cas de Regina. 


Le président: Je m’excuse mais je vais devoir mettre fin a 
cette discussion et donner la parole a M. Deniger. 


M. Pepin: I] n’y a pas eu de discussion, nous sommes 
d’accord la-dessus. 


Mr. Deniger: Thank you, Mr. Chairman. 


Mr. Minister, on December 3 last, when the House was 
meeting as a Committee of the Whole to study your estimates 
for 1981, you said that you were on the point of finalizing a 
Cabinet document on policy relating to second-level carriers. 


I would like to know what stage you have reached and when 
we members can expect to be informed of this policy which is 
essential to the survival of our regional carriers? 


Mr. Pepin: I would not say that it is essential, though very 
useful. Here is where matters stand: the document has been 
prepared, it will go through the various steps leading to the 
Cabinet and I believe it is to be submitted next week to the 
Committee of Deputy Ministers. 


Excuse me, my deputy minister informs me that it has just 
been approved by the deputy ministers. This means it has gone 
through the first stage and will be going on to the second one, 
namely the Economic Affairs Committee. After this, it will be 
submitted to you for public discussion. 


Mr. Deniger: I imagine, Mr. Minister, that you have studied 
or taken into consideration the representations made by the 
various air companies. I realize that it is difficult to talk about 
a policy which has not yet been made public but do you see 
any link between this policy and the sale of Nordair? 


Let me explain how I see this question. If our policy is to 
encourage a rationalization of our regional carriers, then it will 
have an impact on the Nordair question. It will also be in 
effect should no decision be taken on such a rationalization or 
should it be decided that five or ten companies would be a 
suitable number. Is there any link between the two then? 


Mr. Pepin: There is no very striking or obvious link. In other 
words, our air transport policy can quite easily accommodate 
this proposed merger. I do not think there is anything in the 
policy itself or in its underlying philosophy which directly 
favours such a merger. For example, the zones will be flexible 
enough to accommodate the status quo as well as a merger 
between Nordair and Quebecair. 


Mr. Deniger: As a man with ideas for the future, do you 
expect that there will be a trend towards dereglementation in 
the air industry, both for licences and rates? 
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M. Pepin: Mon prédécesseur, je pense, a parlé de déré- 
glementation contrdélée. Alors, je pense, monsieur Deniger, du 
moins pour ma part, que dans ce domaine-la, c’est la loi du 
juste équilibre, la loi du juste milieu qui l’emporte. On voit trés 
bien ot les deux extrémes ménent. 


Les Américains, par exemple, ont pratiqué depuis quelques 
années la déréglementation d’une facon assez philosophique, et 
frénétique a l’occasion. Le résultat, c’est que la majorité de 
leurs transporteurs aériens sont en difficulté. Alors, l’autre 
jour, j'ai eu l’occasion de parler a un groupe a IATA et j’ai 
répété la sagesse de mes prédécesseurs sur la déréglementation 
contrélée. Tous ces propriétaires de transporteurs étrangers 
ont hoché du bonnet en ayant l’air de dire: «Bien, cela a bien 
du bon sens votre affaire, nous autres, on est allé dans un 
extréme ou dans |’autre». C’est impression que j’ai eue a les 
voir. 


M. Deniger: Je pense que c’est une sage ligne de conduite a 
suivre que celle que vous prenez, monsieur le ministre, dans ce 
dossier-la. 


_ Mais pour continuer un peu sur le dossier NORDAIR, 
Evidemment, les négociations vont a la lenteur a laquelle elles 
vont. En fait, on le reconnait tous, On reconnait aussi |’impa- 
tience des gens et des politiciens. Le president de la SID, en fin 
de semaine, avait des propos assez «chocatifs» sur la lenteur du 
dossier. Moi je voudrais savoir, monsieur le ministre, qui est-ce 
qui négocie avec qui, dans ce dossier-la? 


Est-ce que vous qui vous assoyez a la table avec les gens de 
la SID? Est-ce que ce sont vos fonctionnaires? Est-ce que c’est 
Air Canada qui s’occupe du dossier? Qui négocie avec qui 
dans le dossier? 


M. Pepin: D’abord, l’impatience des politiciens, je la com- 
prends et je la partage a l’occasion, mais je suis dans une trés 
mauvaise situation, la, pour parler de ce dossier. Je ne vais pas 
me présenter comme la victime, mais je suis sirement celui 
qui, dans cette affaire-la, est condamné a une discrétion com- 
pléte et 4 une absence compléte de sentiment, d’impulsion, etc. 
Je joue ce réle-la, sachant que c’est le mien. D’autres peuvent 
se permettre de faire des commentaires obligeants ou déso- 
bligeants. Ils n’ont pas a faire face a la responsabilité que 
jaurai si l’affaire échoue ou si l’affaire réussit. 


Alors, j’ai décidé, une fois pour toutes, il y a longtemps 
d’ailleurs, de ne pas parler, de ne pas traiter de ces questions-la 
sur le plan du détail ou des personnalités. J’ai évité cela. 


M. Deniger: Vous voulez dire... 


M. Pepin: Parfois, en lisant le journal, je regimbe, j’aurais 
envie de me plaindre, mais je résiste a cette tentation-la. Qui 
s’occupe des négociations? C’est partagé. A certaines occa- 
sions, c’est moi. A d’autres occasions, c’est Air Canada qui est 
intervenu au dossier, quand j’ai pensé que sa présence pouvait 
étre utile. A loccasion, cela a été des fonctionnaires du 
ministére. A l’occasion, cela a été mon conseiller politique, M. 
David Cuthbertson. 


Alors, il y a différentes personnes qui se mélent au dossier 
selon les besoins de la circonstance. 
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Mr. Pepin: I think that the term used by my predecessor 
was controlled deregulation. In my opinion, Mr. Deniger, a 
balance must be struck. We know quite well what the two 
extremes lead to. 


For some years now the Americans have been practising 
deregulation in a rather philosophical and sometimes frantic 
way. As a result, most of their air carriers are now experien- 
cing difficulties. The other day, when I was speaking to a 
group from the IATA, I repeated the wisdom of my predeces- 
sors about controlled deregulation. My audience, consisting of 
owners of foreign airlines, nodded in agreement with me, 
seeming to find our approach quite reasonable after trying out 
one of the extremes. This was the impression they gave me. 


Mr. Deniger: I think that it would indeed be a wise 
approach to take, Mr. Minister. 


But to get back to Nordair, negotiations have been going 
very slowly. We all recognize this and we are aware that 
people and politicians are getting very impatient. The presi- 
dent of the SID had some rather provoking comments to make 
the other week-end about the slow progress being made. I 
would like to know who exactly is negotiating with whom in 
this particular case. 


Are officials from your department sitting down at the table 
with the SID people? Is Air Canada looking after this file? 
Who exactly is involved in the negotiations? 


Mr. Pepin: Let me say first of all that I can understand why 
politicians would be impatient and I feel the same way on 
occasion, but I am in a very poor situation to talk about this 
file. I do not want to present myself as a victim but of all those 
involved in this affair, I am the only one condemned to 
complete discretion and impassibility. I am willing to accept 
this role and play it. Others can come out with obliging or 
uncomplimentary remarks. They do not have my responsibility 
should the matter fail or be successfully concluded. 


I have therefore decided, once and for all, not to deal with 
this question from the point of view of details or personalities. 
And I have avoided doing so. 


Mr. Deniger: Do you mean... 


Mr. Pepin: Sometimes I am startled at what I read in 
newspapers and would like to complain but I resist such a 
temptation. You asked about those involved in the negotia- 
tions. They vary. Sometimes it is me. At other times, Air 
Canada has been involved when I felt that its participation 
might be useful. Sometimes it is officials from the department 
and on occasion, my policy adviser, Mr. David Cuthbertson. 


Various people are taking part in this file, depending on the 
needs of the moment. 
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Maintenant, je pense que je ne devrais pas prendre tout le 
blame parce que, d’abord, je suis conconvaincu, je vous I’ai dit 
plusieurs fois et je vous le répéte, que si l’opération s’était faite 
au moment ou on la demandait du cété de Régionair, je pense 
que le résultat aurait été extreémement dommageable et, un 
jour ou l’autre .. . je pense que dés maintenant on s’apercoit de 
cela. 


Je pense aussi que l’exercise a été instructif, a été éducatif 
pour certaines personnes qui sont au dossier du cété du secteur 
privé. Je pense qu’on a approfondi un certain nombre de choses 
qu’on ne pensait pas avoir a approfondir au début et qu’on ne 
pensait pas avoir a approfondir au début et qu’on s’apercoit 
maintenant qu'il aurait fallu approfondir un jour ou |’autre. 


Tout cela pour dire que la négociation se continue. J’espére 
encore quelle va réussir. 


M. Deniger: Encore dans le domaine aérien, monsieur le 
ministre, sur un autre sujet, l’étude que le ministére fait dans 
le projet ADAC. Je n’ai pas besoin de vous rafraichir la 
mémoire, la Commission canadienne des transports rendait 
une décision |’automne dernier et elle vous renvoyait la balle. 
Elle vous disait: «Oui, c’est bon. Si la ville de Toronto est 
d’accord et si la politique du ministére est d’accord, nous allons 
émettre un permis 4 une compagnie quelconque». La ville de 
Toronto semble, par une résolution donnée, avoir accepté le 
concept, a certaines conditions. 
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Méme, un des fonctionnaires de votre ministére, M. Potvin, 
indiquait, dans une coupure de journal que j’ai portée 4a 
attention de certains de vos fonctionnaires, que c’était main- 
tenant 4 la Commission canadienne des transports de choisir. 
D’ailleurs, je vous ai écrit a cet effet-la. 


A quelle étape sommes-nous rendus pour l’ADAC? Je ne 
vous demande pas de me dire si vous étes pour ou contre a ce 
stade-ci. Est-ce que vous avez demandé a la Commission 
canadienne des transports de choisir un transporteur? 


M. Pepin: Vous avez fait un bon exposé du background. 
Trés bien. Je suis allé voir le maire de Toronto et on a parlé 
des conditions que nous pourrions attacher a ce projet-la qui le 
rendraient favorable, 4 son point de vue; on a eu Il’air de 
s’entendre. Ils nous ont fait une contre-offre dans laquelle ils 
ont ajouté certains éléments, par exemple |’exclusion de tout 
jet commercial de Toronto Island, leur droit de dénoncer 
l'accord si nous violions certains éléments de cet accord qui 
nous paraissaient excessifs. Mon sous-ministre est allé a 
Toronto il y a quelques jours et il m’a fait rapport que la 
conversation avait bien été et que, dans les prochains jours, on 
va s’entendre sur un document entre la Cité de Toronto et le 
ministére. 

Aprés s’étre entendu ou en méme temps qu’on s’entendre, on 
va écrire 4 la Commission canadienne des transports et on va 
leur dire: les deux conditions que vous attachez nous apparais- 
sent maintenant a peu prés résolues. Premiérement, la Cité de 
Toronto est d’accord, tel que l’affirme le document ci-inclus; 
deuxiémement, le ministére, pour sa part, est prét a faire a 
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I do not think that I should take all the blame since I am 
convinced, and I have said so several times, that if the opera- 
tion had been carried out at the time when Régionair had 
applied, the result would have been extremely harmful in my 
opinion. I think that we can now realize that. 


I also think that the exercise was an instructive and educa- 
tional one for a number of private sector person involved in it. 
I think that we have learned a lot more about some things 
which we did not think required such detailed knowledge at 
the beginning but which we realize now would have had to be 
thoroughly investigated one day or another. 


To some of them, the negotiations are continuing and I hope 
that they will be usccessful. 


Mr. Deniger: With further reference to air transport, Mr. 
Minister, I would like to turn to the department study of the 
STOL project. As you remember, the Canadian Transport 
Commission handed down a decision last fall and sent the ball 
over to your court. It stated that if the city of Toronto agreed 
and if it were in keeping with the department’s policy, a 
company would be given a licence. In its resolution, the city of 
Toronto seems to have accepted the concept, subject to a 
number of conditions. 


It was even mentioned by one of your departmental officials, 
Mr. Potvin, in a newspaper clipping which I drew to the 
attention of some members of your department, that it was 
now up to the Canadian Transport Commission to make a 
choice. As a matter of fact, I wrote you a letter on that 
particular point. 


I would like to know what stage we have reached in this 
STOL question. I am not asking you to say whether you are 
for or against. Did you ask the Canadian Transport Commis- 
sion to choose the carrier? 


Mr. Pepin: You have done a good job of giving us the 
background. I went to see the mayor of Toronto and we talked 
about the conditions which could be set for the project to meet _ 
with Toronto’s approval; we seem to be in agreement. They 
made a counter-proposal to us, adding a number of elements, 
such as, for example, the exclusion of any commercial jets 
from Toronto Island, their right to denounce the agreement 
should we breach any of its provisions which we consider 
excessive. My deputy minister went to Toronto a short time 
ago and he reported that discussions had gone smoothly and 
that agreement will be reached between the City of Toronto 
and the department on a document to be issued soon. 


Once we have reached this point, we will inform the Canadi- 
an Transport Commission that the two conditions which it sets 
now appear to have been satisfactorily dealt with. First of all, 
the city of Toronto has expressed its agreement, as attested in 
the attached document; secondly, the department is ready to 
make the following outlays in Toronto Island: first, a few 
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Toronto Island \es dépenses suivantes: premiérement, quelques 
millions de dollars pour de l’€quipement d’aviation générale et, 
deuxiémement, quelques millions de dollars pour de l’équipe- 
ment spécialisé pour les transporteurs ADAC, et sur la base du 
cost recovery. On va exprimer probablement des idées égale- 
ment sur Victoria et Dorval, 4 ce moment-la, parce qu’il le 
faudrait bien. Le dossier est moins clair a ce sujet-la. Proba- 
blement qu’on va conclure en disant a la Commission: eh bien, 
maintenant qu’on a a peu prés résolu les deux ennuis que vous 
aviez, choisissez-nous un transporteur parce que le reste de 
Popération nécessite sa présence. Voila! 


M. Deniger: Vous savez qu’au moment de la décision de la 
Commission du comité de I’air, il y avait trois commissaires, 
M. Roberge, M. LaBorde et un troisiéme dont le nom 
m’échappe. M. LaBorde n’est plus avec la Commission; M. 
Roberge est sur le point de démissionner et je serais reconnais- 
sant, du moins les requérants seraient reconnaissants si cette 
lettre aboutissait assez t6t pour que les commissaires qui 
étaient la au dossier soient encore la et qu’on n’ait pas a tout 
recommencer a neuf. 


M. Pepin: D’accord. J’ai l’impression que M. Roberge va 
rester le temps qu’il faut pour que la décision soit prise. 


M. Deniger: Ah! Bonne nouvelle. C’est mon ancien 
employeur, comme vous le savez; j'ai énormément de respect 
pour M. Roberge. C’est un bon professeur. 


Supposons, monsieur le ministre, qu’il va y avoir un service 
et que ce service-la va étre a |’ ADACport Victoria, par exem- 
ple. Dans votre philosophie, dans votre conceptualisation, quel 
lien faites-vous entre un service ADAC a partir du Parc 
Victoria et un transfert possible de vol de Dorval 4 Mirabel? 


M. Pepin: II n’y a pas de doute que si le service est avec 
Dorval... Je ne connais pas ces choses-la intimement, mais 
c’est moins attrayant 4 premier abord que s’il est avec Vic- 
toria. Mais on m’a dit que les présentations que les candidats 
ont faites, M. McLeish va m’écouter et me corriger s’il y a 
lieu, on m’a dit que certains des candidats envisageaient 
Putilisation de Dorval. 


M. Deniger: J’ai lu la décision, monsieur le ministre, si je 
peux vous aider. Ce qui est important, c’est l’aéroport Toronto 
Island. Les gens préféreraient l’autoparc Victoria, mais au pis 
aller, ils iraient 4 Dorval. Alors, c’est important. 


Encore une fois, dans ce méme contexte, vous avez fait 
mention, dans votre discours du 3 décembre dernier, de 1’ac- 
cord qui avait eu lieu entre le Royaume-Uni et le Canada, 
l’entente aérienne bilatérale, et je vous cite: 


Malheureusement, bien peu de personnes m/’ont signalé 
qu’elles se réjouissaient de cette entente. 


Cela ne m’avait pas frappé 4 ce moment 1a, lorsque vous |’avez 
dit, mais par la suite, on a eu les représentants d’Air Canada 
qui sont venus nous parler et eux sont loin de se réjouir, 
monsieur le ministre. Ils prétendent qu’ils se sont fait avoir 
royalement dans ce dossier-la. Je me demande si vous partagez 
cette opinion-la d’une part. Et d’autre part, au sujet d’un 
dossier qui est une de mes marottes ces temps-ci, est-ce que le 
Canada a l’intention, par l’entremise de votre ministére, d’ou- 
vrir bientdt les négociations bilatérales avec les Indes pour 
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million dollars for general aviation equipment and, second, a 
few million dollars for specialized STOL aircraft equipment 
on a cost recovery basis. We will probably be making some 
proposals for Victoria and Dorval at the same time, since it 
will be necessary. Matters are less clear in this case. We will 
likely conclude by telling the commission that as your two 
difficulties have been dealt with, it is up to you to choose a 
carrier since the rest of the operation requires his presence. 


Mr. Deniger: You know that when the commission’s Air 
Tranport Committee made its decision, the three members 
were Mr. Roberge, Mr. LaBorde and the third whose name I 
do not remember. Mr. LaBorde is no longer with the commis- 
sion; Mr. Roberge is on the point of resigning. I think the 
applicants would appreciate it if your letter reached the com- 
mission before the commissioners who handled the file have all 
departed so that the whole procedure will not have to be 
repeated a second time. 


Mr. Pepin: Yes. I think that Mr. Roberge will be staying for 
as long as is required for decision. 


Mr. Deniger: That is good news. He is my former employer, 
you know; I have a great deal of esteem for Mr. Roberge. He 
is a good teacher. 


Let us assume that a service will be offered from the 
Victoria STOLport, for example. I would like to know what 
relationship you envisage between such a STOL service from 
Victoria Park and a possible flight transfer from Dorval to 
Mirabel? 


Mr. Pepin: There is no doubt that if the service is with 
Dorval... I do not have detailed knowledge about this subject 
but at first glance the proposal is less attractive than with 
Victoria. But I have been told that in the presentations made 
by the applicants, and Mr. McLeish will correct me if I am 
wrong, some did consider using Dorval. 


Mr. Deniger: I read the decision, Mr. Minister, if I can be 
of any help to you. The important airport was the Toronto 
Island one. There was a preference for the Victoria parking 
lot, Dorval would be acceptable as the second best solution. 


In the speech you made last December 3, you referred to the 
bilateral air agreement concluded between the United King- 
dom and Canada and you said, I quote: 


Unfortunately, very few people have indicated to me their 
pleasure at hearing of this agreement. 


This did not strike me at the time, when you said it, but we 
heard later from representatives of Air Canada and they are 
far from being happy, Mr. Minister. They claim that they have 
really been had. I would like to know whether you share their 
opinion. With reference to another matter I have been follow- 
ing with some interest lately, I would like to know whether 
Canada intends to begin bilateral negotiations soon with India 
in order to authorize Air India landings at Mirabel and thus 
increase the volume of passengers at this airport? 
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permettre a Air India d’atterrir 4 Mirabel et ainsi d’accroitre 
le volume de passagers qu’on aurait 4 Mirabel? 
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M. Pepin: Alors, j’ai l'accord bilatéral avec les Anglais 
d’Angleterre; c’était une discussion qui marchait depuis passa- 
blement de temps quand je suis entré au dossier. J’ouvre une 
parenthése pour dire que je m’intéresse beaucoup 4a ces accords 
bilatéraux aériens. Le négociateur anglais avait une attitude 
extrémement exigeante et ce que je voulais dire dans la phrase 
que vous avez citée, c’est que cette attitude-la était consolidée, 
appuyée, renforcée par l’opinion de bien des Canadiens de 
Ouest du Canada en particulier qui auraient voulu qu’on 
ouvre toutes grandes les portes aux transporteurs anglais. 
Alors, les portes sont restées passablement ouvertes, mais on 
les a resserrées un tout petit peu, on a réussi un petit peu in 
extremis a les resserrer. C’est pour cela que je disais dans la 
citation que vous avez faite que je n’ai pas eu beaucoup de 
félicitations de gens qui se sont réjouis de cet accord-la aprés 
l’avoir, semble-t-il, souhaité si ardemment. Tout cela pour dire 
que l’accord final est convenable, trés favorable aux transpor- 
teurs anglais. Mais, M. Taylor vous a sdrement dit qu’il a bien 
Pintention de donner aux transporteurs anglais toute la concur- 
rence qu ils méritent. 


M. Deniger: Quant a Air India, monsieur le ministre? 


M. Pepin: Je suis au courant de la demande d’A4ir India. 
Nous avons des négociations présentement avec la Roumanie, 
avec les Anglais, avec les Américains, mais je ne sais pas si Air 
India est en route. Where are we with respect to India? 


The Chairman: Mr. McLeish. 
Mr. McLeish: Thank you, Mr. Chairman. 


With respect to Air India, we are prepared later this year to 
meet with the Indian representatives, but we expect the 
negotiations to take on some added complexity as a result of 
the fifth freedom rights that were granted by the United 
Kingdom to Air Canada. So it will no longer be simply to deal 
with third and fourth freedoms with Air India; it will be a 
more balanced package of rights and routes that are mutually 
satisfactory to both parties. But we expect later this year. 


M. Pepin: Je note au bas de la page quil y a deux 
négociations qui sont particuli¢érement importantes, c’est celle 
avec les Américains et celle avec la République fédérale 
allemande. Il y en a une autre qui commence le mois prochain 
avec la Roumanie, et je vous le dis, parce qu’ils sont intéressés 
a venir a Mirabel. 


M. Deniger: Je dois vous avouer, monsieur le ministre, qu’il 
me semble qu’il y a moins de monde en Roumaine qui serait 
intéressé a venir ici qu’aux Indes. Si j’avais une liste de 
priorités, je préférerais qu’on se dépéche a négocier avec les 
Indes. Surtout que l’ambassadeur qui est ici est l’ancien minis- 
tre des Transports des Indes et c’est une personne qui est 
fortement au courant du dossier. 
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Mr. Pepin: Concerning the bilateral agreement with the 
British, discussions had been going on for some time when I 
entered into the picture. Let me say in passing that I am very 
interested in these bilateral air agreements. The British 
negotiator was extremely demanding and what I meant by the 
sentence you quoted was that this attitude was consolidated 
and reinforced by the opinion of many Western Canadians in 
particular who wanted us to open our doors wide open to 
British carriers. Though the doors did remain fairly wide open, 
we did succeed at the last moment in shutting them a bit. This 
was why I said in my speech that I did not hear many 
expressions of pleasure at the agreement from those who 
seemed to have desired it most ardently. The agreement is very 
favourable to the British carriers but I am sure Mr. Taylor 
told you that he intends to give them all the competition they 
deserve. 


Mr. Deniger: What about Air India, Mr. Minister? 


Mr. Pepin: I am aware of the Air India application. We are 
now engaged in negotiations with Romania, with the British 
and the Americans but I do not know whether things have got 
underway with Air India. Ol en sommes-nous en ce qui 
concerne |’Inde? 


Le president: Monsieur McLeish. 
M. McLeish: Merci, monsieur le président. 


Concernant Air India, nous sommes disposés a rencontrer 
les représentants Indiens plus tard cette année mais nous 
croyons que les négociations vont devenir plus complexes en 
raison des droits sur la cinquiéme liberté accordée par le 
Royaume-Uni a Air Canada. Donc, ce ne sera plus une 
question simple que de régler les troisiéme et quatriéme 
libertés avec Air India; il faudra se mettre d’accord sur un 
ensemble de droits et d’itinéraires acceptables aux deux par- 
ties. Nous allons commencer plus tard cette année. 


Mr. Pepin: Let me note that there are two negotiations 
which are particularly important, those with the Americans as 
well as with West Germany. Negotiations will also be starting 
next month with Romania. I mention this because they are 
interested in landing at Mirabel. 


Mr. Deniger: I think, Mr. Minister, that there are less 
people in Romania interested in coming here than in India. If I 
had a list of priorities, India would be at the top. Especially 
when we realize that the ambassador is former Minister of 
Transport and is therefore very well informed about this 
question. 
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Une petite question, monsieur le ministre, que vous n’avez 
pas encore touchée aujourd’hui. Et je vais faire vite. Le 3 
décembre dernier vous disiez encore, et la je parle de la 
fameuse controverse sur la tarification de la Passe du Nid du 
Corbeau, vous avez indiqué, et je cite: 


A mon avis, la création d’une commission de négociation 
se révélerait utile. 


Je me demande, monsieur le ministre, pour ma part, je pense 
que ce serait encore utile, mais est-ce que le dossier est mort, 
quant a vous, parce qu’il y a une absence de consensus ou 
est-ce que vous espérez encore qu’il y aurait un consensus 
quelconque dans ce dossier? 


M. Pepin: Comme vous le savez, j’ai travaillé trés fort pour 
aider ceux qui, dans l’Ouest, et ils sont nombreux, voudraient 
une modernisation de ce tarif de la Passe du Nid du Corbeau. 
Un certain vendredi, je ne me rappelle plus exactement de la 
date, le premier ministre du Canada s’est levé en Chambre 
pour dire que nous réouvririons la question du Crow seulement 
quand les gens de |’Ouest se seront exprimés d’une fagon plus 
forte quwils l’avaient fait jusqu’a maintenant, plus claire qu’ils 
lavaient fait jusqu’a maintenant. 
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Alors, il y a des gens dans I’Ouest qui vont relever ce défi-la 
et qui vont essayer de présenter au gouvernement du Canada 
quelque chose de plus fort que ce qui existait au moment ou le 
premier ministre a parle. 


Il est inutile de vous dire que je suis impénitent, que les 
opinions que j’ai, je les garde, je les conserve, dans ce sens que 
ma préoccupation, c’est la qualité du transport ferroviaire pour 
les gens de l'Ouest du Canada. Voyant la croissance extraordi- 
naire du trafic sur la voie principale maintenant, il y a lieu de 
se préoccuper, et il y en a plusieurs ici d’ailleurs qui le font, de 
Y’avenir du transport du grain dans cette conjoncture-la. Si le 
trafic sur la voie principale est considérable et continue d’aug- 
menter de la facon dont il le fait maintenant pour le soufre, 
pour la potasse, pour le charbon et pour le blé lui-méme, eh 
bien, un jour ou I’autre, il va falloir nécessairement construire 
les grands ouvrages et cela suppose la construction du tunnel 
du Castor et le déboublement de la voie d’-Edmonton a Red 
Pass. 


M. Deniger: Et l’achat d’équipement de locomotives et 
de wagons. 

M. Pepin: C’est cela. 

M. Deniger: Merci, monsieur le président. 

Le président: Merci. Monsieur Forrestall. 

Mr. Forrestall: Thank you, Mr. Chairman. 

I would like to go back, Mr. Minister, to two particular 
areas. One is Canadian National’s involvement in Cast. Before 
I do that, however, I would like to draw to the minister’s 
attention the response to some questions with respect to the 
surcharge on diesel bunkers for Canadian flag ships, which I 
raised in the House on March 25. In part, the Minister of 
Finance, to say the least, seemed somewhat confused. The 
minister was sitting there and paying very close attention to 
the Minister of Finance’s response, and because of the implica- 
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One quick question, Mr. Minister, about a subject that has 
not been raised today. On December 3 you said in reference to 
the controversial Crowsnest Pass rates, and I quote: 


I believe that the creation of a negotiating commission 
would prove to be useful. 


I personally believe that this would still be useful but do you 
consider the matter to be dead in view of the absence of 
consensus or do you still hope that some consensus may be 
reached? 


Mr. Pepin: As you know, I have worked very hard to help 
those in the West, and there are many of them, who are in 
favour of modernizing the Crowsnest Pass rates. One Friday, 
and I do not remember exactly the date, the Prime Minister of 
Canada got up in the House to say that we would reopen the 
Crowsnest question only when the inhabitants of the West had 
made their views known more clearly and more strongly than 
they have done up until now. 


So there are some people in the West who are going to rise 
to the challenge and who are going to try to present to the 
government something stronger than what existed at the time 
of the Prime Minister‘s speech. 


It goes without saying that I am unrepentant, that I still 
hold the same opinion, and that my concern is the quality of 
rail transport for Western Canadians. Given the extraordinary 
growth in traffic on the main track, there are a number of 
people here who are concerned about the future of grain 
transportation in this situation. If traffic on the main track is 
substantial and continues to increase at its present rate for 
sulphur, potassium, coal and wheat itself, then sooner or later 
we will have to undertake major projects such as the construc- 
tion of Beaver tunnel and double tracking from Edmonton to 
Red Pass. 


Mr. Deniger: And purchase equipment for locomotives and 
other railway cars. 


Mr. Pepin: That is correct. 

Mr. Deniger: Thank you, Mr. Chairman. 
The Chairman: Thank you. Mr. Forrestall. 
M. Forrestall: Merci, monsieur le président. 


Je voudrais revenir 4 deux questions particuliéres, monsieur 
le président. L’une concerne la participation du Canadien 
National dans Cast. Avant d’aborder cette question, cepen- 
dant, je voudrais porter a l’attention du ministre la réponse que 
j’ai recue a certaines questions concernant la surcharge sur les 
combustibles diesels de sortes pour les navires qui battent 
pavillon canadien, question que j’ai soulevée a la Chambre le 
25 mars. Le ministre était pour le moins confus. Vous étiez la 
et vous écoutiez avec beaucoup d’attention la réponse du 
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tions, which I am sure the minister is fully aware of with 
respect to this question, Mr. Chairman—and I will not read 
the exchange between myself and the Minister of Finance into 
the record because it is lengthy; I would just give the reference 
for those who care to look it up—I wonder whether the 
minister would care to explain the very apparent contradiction 
in the Minister of Finance’s position. In one breath, he said it 
was not the intention of government to promote inequities in 
costs in transport modes in Canada, and in the very next 
breath he said it was his clear intention, rather than to make 
Canadian flag ships competitive with foreign flag ships. 


In other words, what advice are you giving him? 


Mr. Pepin: We are giving him the advice that it is a very 
serious matter. 


Mr. Forrestall: To say the least. 
Mr. Pepin: To say the least. 
Mr. Forrestall: Four billion dollars worth. 


Mr. Pepin: There are different aspects of it that are difficult 
for a department to accept without qualification. For example, 
the situation of other transporters in Canada as compared to 
the marine transporter will, of course, be more advantageous. 
If they pay the domestic price, and I am talking about 
railroads, railways and trucks, of course they will have an 
advantage over the marine people, who will now, under this 
legislation, have to pay the international price. So we are 
bringing all these arguments, all these facts, to the Minister of 
Finance’s attention. 


Mr. Forrestall: You are a truly wonderful man, Mr. Minis- 
ter; there is no question about that. But what the hell are you 
going to do about it? Good God, for the Minister of Finance to 
vaguely suggest—. 

Now just a minute, Mr. Chairman. Just a minute, Mr. 
Minister. The Minister of Finance vaguely suggests that we 
delay this for two or three weeks while we hear more argu- 
ments from the industry involved. The question is very simple: 
Is it the intention of government, by way of policy, to screw 
the Canadian flag ship operators in this country vis-a-vis 
trucking, rail, air? Now you cannot have it both ways. I 
suspect they do not give a damn. It costs them $30 million a 
year, and to suggest that this does not impair their competitive 
position has got to be nonsense. I know there is a difficulty in 
working out an appropriate formula, but what is your philoso- 
phy? Do you want them acting in some degree of equity with 
other Canadian modes of transportation, or do you not? 
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Mr. Pepin: This started, as you may well know, as an effort 
to take away an advantage that other foreign carriers were 
taking in Canada, either in purchasing bunker oil or in pur- 
chasing air fuel. So that was the original intent. As you well 
know—I will not teach you the subject—what was happening 
was that companies were selling to international carriers at the 
international price and pocketing the difference. 
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ministre des Finances, a cause des répercussions que vous 
connaissez trés bien. Je ne vais pas lire mes commentaires et 
ceux du ministre des Finances, parce qu’ils sont longs, mon- 
sieur le président. Je vais simplement citer la référence pour 
ceux qui s’y intéressent. Je me demande si le ministre voudrait 
bien expliquer la contradiction évidente dans la position du 
ministre des Finances. D’une part il a dit que le gouvernement 
n’avait pas lintention d’encourager les inégalités de coits 
parmi les divers modes de transport au Canada, et d’autre part 
il a dit quil avait intention de rendre les navires battant 
pavillon canadien compétitifs avec les navires battant pavillon 
étranger. 


Autrement dit, je voudrais savoir quels conseils vous lui 
donnez? 

M. Pepin: Nous lui disons qu’il s’agit d’une question trés 
sérieuse. 

M. Forrestall: Pour le moins. 

M. Pepin: Pour le moins. 

M. Forrestall: D’un projet qui vaut 4 milliards de dollars. 


M. Pepin: La question comporte plusieurs aspects et il est 
difficile pour un ministére de les accepter sans réserve. Par 
exemple, la situation des autres transporteurs au Canada par 
rapport aux transporteurs maritimes est avantageuse. Si les 
compagnies de chemin de fer et les camionneurs paient le prix 
interne, il est évident quils auront un avantage par rapport 
Yindustrie maritime, qui, en vertu de ce projet de loi, aura 
payer le prix international. Nous attirons tous ces facteurs 
Pattention du ministre des Finances. 
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M. Forrestall: Vous étes vraiment un homme remarquable, 
monsieur le ministre; cela ne fait pas de doute. Mais qu’avez- 
vous l’intention de faire? Pour l’amour du ciel, l’idée que le 
ministre des Finances insinue vaguement... 


Un instant, monsieur le président, un instant, monsieur le 
ministre. Le ministre des Finances insinue vaguement que nous 
retardions la décision pendant deux ou trois semaines afin 
d’écouter davantage d’arguments de la part de l’entreprise en 
question. La question est trés simple: Le gouvernement a-t-il 
intention d’adopter une politique qui vise 4 avantager les 
amateurs de navires qui battent pavillon canadien par rapport 
aux entreprises de camionnage, aux chemins de fer, et aux 
sociétés aériennes? I] faut choisir. Je soupcgonne que ces entre- 
prises s’en foutent. Cette initiative leur coitent 30 millions de 
dollars par an, et il est aberrant de faire valoir que cela ne nuit 
pas a leurs positions compétitives. Je sais qu’il est difficile de 
trouver une formule adéquate, mais quelle est votre stratégie? 
Voulez-vous, oui ou non, qu’ils soient placés au méme niveau 
que les autres modes de transport au Canada? 


M. Pepin: Comme vous le savez peut-étre, cette initiative 
visait a retirer aux transporteurs étrangers au Canada |’avan- 
tage dont ils bénéficiaient pour l’achat de pétrole de soute ou 
de combustible pour les aéronefs. C’était l’intention au départ. 
Comme vous le savez—ce n’est pas moi qui vous apprendra 
quoi que ce soit dans ce domaine—les sociétés vendaient a 
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So it is normal for the Minister of Finance to move in these 
instances, to try to rectify a situation as undesirable as that 
one. Right? 


Mr. Forrestall: I trust you more than I do him. He obvious- 
ly, does not understand it. 


Mr. Pepin: He has to find a way to balance these two 
objectives. He has found a way to balance the first one, but not 
the second one. He has one more month to do it. So, we will 
keep on making representations. 


Mr. Forrestall: Where do you want to wince up? Do you 
want to wind up with Canadian flag carriers, either your 
planes or ships, on a par, on an absolute level at world price, 
and thus impair their competitive position, or do you want to, 
as the Minister of Energy, Mines and Resources states—you 
people have been hollering about it for months—keep us 
somewhat below the world price so that we will retain the 
competitive dogs? 

You are throwing out the baby with the bath water and it 
does not seem to be difficult. 


Mr. Pepin: I am aware of that. 


Mr. Forrestall: A correct formula is difficult, there is no 
question about that. It is the principle I am concerned about. 


Mr. Pepin: The principle must be reconciled and I am 
talking mostly about the air mode now. The eagerness on my 
part to appropriate Canadian carriers is tempered by a number 
of international air agreements that we have with other coun- 
tries. We are not supposed to discriminate by way of price 
against the countries with whom we have these agreements. 


Mr. Forrestall: They have been discriminating for seven 
years. You did not react when the North Atlantic Assembly 
collapsed—a damnable resolution. 


Mr. Pepin: We all understand each other. There are a 
number of conflicting factors in this situation, and our poor 
Minister of Finance has to find a way to protect the 
interests... 


Mr. Forrestall: Tell me, are you helping him? 

Mr. Pepin: We are trying. 

Mr. Forrestall: Are you helping him from a positive point of 
view with respect to Canadian flag operators? 

Mr. Pepin: I will not ask you for the definition of positive, I 
will presume it is the right one, and I will agree with what you 
say. 

Mr. Forrestall: Mr. Chairman, could I then turn to... 


Mr. Pepin: A department with a responsibility like the 
Department of Transport or Industry, Trade and Commerce, 
in other matters, moves in regularly in matters of budget, for 
example, to make its view strongly known by the Minister of 
Finance when he makes these decisions. This is par for the 
course really. So we are doing what is par for the course. 
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d’autres transporteurs internationaux au prix international et 
empochaient la différence. 


I] est donc normal que le ministre des Finances essaye de 
corriger une situation si peu désirable. N’est-ce pas? 


M. Forrestall: J’ai plus de confiance en vous qu’en lui. II est 
évident qu’il ne comprend pas la situation. 


M. Pepin: I] doit réussir a équilibrer les deux objectifs. Il a 
réussi 4 équilibrer le premier objectif, mais pas le deuxiéme. I] 
lui reste un mois pour le faire. Nous allons continuer a faire 
des démarches. 


M. Forrestall: Ou voulez-vous en venir? Voulez-vous que les 
navires et les avions battant pavillon canadien soient sur un 
pied d’égalité au prix mondial, ce qui nuirait 4 leur capacité 
compétitive, ou voulez-vous, comme le ministre de l’Energie, 
des Mines et des Ressources le dit—ca fait des mois que vous 
en parlez—maintenir un prix inférieur au prix mondial afin de 
rester concurrentiel? 


Vous jetez le bébé avec l’eau du bain sans vous poser 
beaucoup de questions. 


M. Pepin: Je le sais. 


M. Forrestall: I] est difficile de trouver la bonne solution, 
cela ne fait pas de doute. Ce qui me préoccupe c’est le 
principe. 

M. Pepin: I] faudrait trouver une solution qui tient compte 
du principe, et je pense surtout au transport aérien. Je dois 
également tenir compte d’un certain nombre d’accords aériens 
internationaux que nous avons avec d’autres pays. Nous ne 
sommes pas censés faire de la discrimination en matiére de 
prix contre les pays avec lesquels nous avons ces accords. 


M. Forrestall: Il y a de la discrimination depuis sept ans. 
Vous n’avez rien fait quand l’Assemblée de |’Atlantique du 
Nord s’est écroulée—c’était une résolution détestable. 


M. Pepin: Nous nous comprenons tous trés bien. Il y a 
plusieurs facteurs contradictoires dans la situation, et notre 
pauvre ministre des Finances doit trouver un moyen de proté- 
ger les intéréts ... 


M. Forrestall: L’aidez-vous? 
M. Pepin: Nous essayons de I’aider. 


M. Forrestall: L’aidez-vous de fagon positive pour ce qui est 
des sociétés aériennes et maritimes canadiennes? 


M. Pepin: Je ne vais pas vous demander de définir le mot 
«positive». Je vais prendre pour acquis qu’il s’agit de la bonne, 
et je vais convenir avec ce que vous dites. 


M. Forrestall: 
président... 


M. Pepin: Il est donc normal qu’un ministére comme le 
ministére des Transports ou le ministére de |’Industrie et du 
Commerce, dans d’autres domaines, intervienne dans des ques- 
tions budgétaires, par exemple, pour exprimer leur point de 
vue de facon énergique au ministre des Finances, lorsqu’il doit 
prendre ces décisions. Ce que nous faisons est tout a fait 
normal. 


Je voudrais donc passer, monsieur le 


24: 30 


[Text] 


Mr. Forrestall: Mr. Chairman, the minister raised the ques- 
tion of international agreements, bilateral agreements, and so 
on. I do not think there is very much question but what the 
minister is fully aware of the position of those involved—for 
example, the air industry, and I will quote: 


The tax will also alienate foreign countries because it 
violates bilateral air agreements... 


You cannot use that argument both ways. 


...and contravenes resolutions of the International Civil 
Aviation Organization, to which Canada is not only a 
party but a founding member. It obviously opens the door 
to retaliation in some form. The United States, West 
Germany, Switzerland, Belgium and the Netherlands 
have already protested and undoubtedly other nations will 
as well. 


Mr. Pepin: What are you quoting from? 


The Chairman: Excuse me. I was just going to ask that 
question. Would you identify the material you are quoting, 
please. 


Mr. Forrestall: I am quoting from the ATAC News 
Release. The minister is perfectly aware of what I was quoting 
from. I just cite that to reiterate the point: get off the backs of 
those struggling to make a dollar in the shipping industry and 
those struggling to make a buck, like Air Canada, in the air 
industry. Get off their backs. Soak hell, if you want to, out of 
the foreign carriers coming in and out of here. Indeed, that, if 
anything, should demonstrate the need for a Canadian mer- 
chant marine; if anything demonstrates it, this should. 
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Mr. Pepin: Is that the kind of advice you used to give to my 
predecessor in the Department of Transport? 


Mr. Forrestall: Sure and gave it to him late in the night. A 
little bit warmer on some occasions than I am giving it to you. 


The difference, Mr. Chairman, of course, is that the former 
minister was gung-ho to get on with an obvious necessity in the 
Canadian infrastructure of transportation, something which 
the present minister and his advisers have been dragging their 
heels on. 


Now, can I come back to Cast. 

The Chairman: You have six minutes left. 
Mr. Forrestall: Sixty? 

The Chairman: Six. Good try, Mr. Forrestall. 


Mr. Forrestall: Mr. Chairman, I tend to agree with the 
minister. On two or three occasions, he has admonished us to 
not keep dragging rate structures across the horizon on the 
vulnerability of the port of Halifax and the recent decision by 
Dart and CP to leave Halifax. I agree with that. Before I leave 
that and go to something broader, would the minister or his 
surface transportation people come up with some accurate 
Statistics indicating to the Canadian public generally the 
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M. Forrestall: Monsieur le président, le ministre a soulevé la 
question des accords internationaux, des accords bilatéraux, 
etc. Je crois que le ministre connait bien la position des 
intéressés—par exemple, I’industrie aérienne, et je cite: 


La taxe va aliéner les pays étrangers parce qu’elle viole 
les accords aériens bilatéraux ... 


I] faut choisir comment on va se servir de cet argument... 


...et enfreint des résolutions de l’organisation de I’avia- 
tion civile internationale. Non seulement le Canada a-t-il 
signé ces résolutions, il est également membre fondateur 
de l’organisation. Une telle mesure invite €videmment des 
représailles d’une forme ou d’une autre. Les Etats-Unis, 
l’Allemagne de !’Ouest, la Suisse, la Belgique et la Hol- 
lande ont déja protesté contre cette démarche et d’autres 
pays feront sans doute de méme. 


M. Pepin: Qu’est-ce que vous citez? 
Le président: Excusez-moi. J’allais poser la méme question. 


Voulez-vous identifier le document que vous citez, s’il vous 
plait. 


M. Forrestall: Je cite le communiqué de l ATAC. Le minis- 
tre connait trés bien le document que je cite. Je veux simple- 
ment réitérer mon point: cesser de harceler ceux qui essaient 
de gagner leur vie dans les industries maritimes et les indus- 
tries aériennes, comme Air Canada. Faites payer trés cher aux 
transporteurs étrangers, si vous le voulez. Cette situation 
devrait démontrer le besoin pour une marine marchande 
canadienne. 


M. Pepin: Est-ce le genre de conseil que vous donniez 
auparavant a mon prédécesseur dans le ministére des 
Transports? 


M. Forrestall: Bien str, et je le lui ai donné tard la nuit. 
Parfois je lui ai donné des conseils de facgon plus énergique que 
je le fais ici. 

La différence, monsieur le président, est que |’ancien minis- 
tre était trés enthousisaste de répondre aux besoins évidents de 
créer une infrastructure de transport au Canada, mais le 
ministre actuel et ses fonctionnaires tardent a prendre des 
mesures dans ce domaine. 


Je veux maintenant revenir a la question de Cast. 
Le president: I vous reste six minutes. 
M. Forrestall: Soixante? 


Le président: Six. Vous avez vraiment essayé, monsieur 
Forrestall. 


M. Forrestall: J’ai tendance a étre d’accord avec le ministre, 
monsieur le président. A deux ou trois reprises, il nous a 
reproché de ne pas mentionner constamment les échelles de 
tarifs pour ce qui est de la vulnérabilité du port de Halifax et 
de la décision récente de la Dart et de CP de quitter Halifax. 
Je suis d’accord. Avant de passer a une question plus large, je 
voudrais demander au ministre ot a un de ses fonctionnaires 
de nous donner les chiffres exacts sur le temps qu’il fallait 
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length of time it used to take, say, 10 years ago to move a 
container from Halifax to Montreal and the length of time it 
takes today? I think you will find in that an economic reason; 
you will find some substantial justification for Dart’s involve- 
ment with CP in the removal of that service to the port of 
Montreal. However, that is not the point. The point is much 
broader, and the minister and I have discussed this. 


Some years ago, I intervened, as an intervener, in front of 
the Canadian Transport Commission and later on in front of 
the Federal Court of Canada in respect of the appeal against 
the decision by CTC, all of which was unsuccessful. But let me 
remind the minister that that grew out of the fear that 
somewhere down the road the users of Canadian National Rail 
services between Halifax and Montreal and westward could 
not or would not always be able to depend upon Canadian 
National for equitable and fair service. People have left the 
port of Halifax because they are terrified of dealing with 
Canadian National. They cannot trust them. Regrettably mis- 
trust, or distrust, of Canadian National is a growing phenome- 
non in Atlantic Canada. Indeed, as with CP in the west when 
it was “damn the Canadian Pacific” for every major catas- 
trophe that happened in the west, whether it was stubbing your 
toe or whatever, the same phenomenon is developing in eastern 
Canada, “damn CN”’. 


Now, very specifically, it would be encouraging if the minis- 
ter could at least admit, on the basis of what has happened in 
the last three or four weeks, that there is an apparent possibili- 
ty of serious commercial conflict so long as Canadian National 
retains its interest in Cast, retains its interest in Halterm and 
continues to hold any users of the port of Halifax captive with 
respect to inland traffic. 


The Chairman: Mr. Minister. 
Mr. Pepin: I can only agree. There is a possibility ... 


Mr. Forrestall: Do not elaborate on that because you will 
find some way of philosophizing your way out of it. 


Mr. Pepin: I will. You are a thoughtful man and I am sure 
you have given it all the attention needed but I would like to 
give you my own perceptions as rapidly as I can. 


The first thing is: my view of Crown companies in Canada is 
a favourable one. It is a very favourable one. I am not a 
reluctant admirer. I am not a reluctant participant in this. 
Canada is a country that is both developing and developed— 
you knew I was going to say that but I will repeat it just 
rapidly, for your mother and mine. Consequently there are a 
number of big things in this country that can only be done by 
government in that fashion, in that indirect fashion. I do not 
want to belabour it, but that is a strong conviction that I have. 
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[ Traduction] 


compter il y a 10 ans pour faire transporter un conteneur de 
Halifax a Montréal et le temps qu’il faut compter maintenant. 
Je crois que vous allez constater qu’il existe une raison écono- 
mique. Vous allez constater qu’il existe une justification consi- 
dérable pour la participation de la Dart avec le CP dans le 
transfert de ce service au port de Montréal. Cependant, le 
probléme est beaucoup plus large et le ministre et moi-méme 
avons discuté de cette question. 


Il y a plusieurs années, j’étais intervenant devant la Com- 
mission canadienne des transports et plus tard devant la Cour 
fédérale du Canada concernant |’appel d’un jugement de la 
Commission canadienne des transports. Tous ces efforts ont 
été infructueux. Mais je voudrais rappeler au ministre que tous 
ces efforts découlaient de la crainte qu’a l’avenir les usagers 
des services ferroviaires du Canadien National entre Halifax et 
Montréal et a l’Ouest ne pourraient pas toujours compter sur 
le CN pour un service juste et équitable. Des entreprises 
quittent le port de Halifax parce qu’ils craignent énormément 
d’avoir a faire affaire avec le Canadien National en qui ils 
n’ont pas confiance. Malheureusement, la méfiance a l’égard 
du Canadien National est un phénoméne croissant dans les 
provinces de |’Atlantique. C’est comme la situation qui existait 
dans l’Ouest ot Il’on avait tendance a blamer le Canadien 
Pacifique pour chaque catastrophe importante, ou pour quoi 
que ce soit. Le méme phénoméne commence 4 se répandre 
dans |’Est du pays: l’on a tendance a blamer le CN. 


Ce serait donc encourageant si le ministre admettait au 
moins, suite a ce qui s’est passé depuis 3 ou 4 semaines, qu’il 
existe une possibilité de conflit commercial sérieux tant que le 
Canadien National garde sa participation a Cast, garde sa 
participation a Halterm et continue de garder en captivité tous 
les usagers du port d’Halifax pour ce qui est des transports 
internes. 


Le président: Monsieur le ministre. 


M. Pepin: Je ne peux que convenir. I] existe une 
possibilité. . . 

M. Forrestall: Ne donnez pas plus de détails parce que vous 
allez finir par vous en sortir en faisant appel a la philosophie. 


M. Pepin: Je vais quand méme donner des détails. Je suis 
certain que vous avez réfléchi beaucoup a la question, mais je 
voudrais vous donner mes points de vue aussi rapidement que 
possible. 


Tout d’abord, je favorise les sociétés de la Couronne au 
Canada. Je suis méme trés en faveur de ces sociétés de la 
Couronne, je ne suis pas un participant réticent. Le Canada est 
un pays qui est en méme temps développé et en voie de 
développement. Vous saviez que j’allais le dire, mais je vais le 
répéter rapidement, pour votre mére et pour la mienne. Par 
conséquent il y a un certain nombre de projets importants dans 
ce pays qui ne peuvent étre réalisés que par le gouvernement 
de cette facon indirecte. Je ne veux pas trop insister la-dessus, 
mais c’est une de mes grandes convictions. 


J’ai également acquis une certaine perception du commerce 
international lorsque j’étais ministre de I’Industrie et du 
Commerce. 
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Mr. Forrestall: Yes, let us go to the UNCTAD arrange- 
ments on the intermodal convention and then... 


Mr. Pepin: No, I am talking about trade. Just one sentence: 
Trade is a complex operation, a series of operations; it is very 
difficult, almost impossible, in present international trade, to 
be in only one operation, I repeat to be in only one operation. 
Every country of the world in one way or the other is going the 
way of the Japanese trading houses, and that is the position in 
which we are. This is where CN comes in. In other words, if 
they want to do their job as railroaders they have to be 
involved in other parts of the transportation world, the trans- 
portation and trading universe, because otherwise they are 
going to be passed by. 


Mr. Forrestall: Let them buy casts and put them under 
Canadian flags but... 


The Chairman: This is your final question, Mr. Forrestall. 


Mr. Forrestall: ... the other development that may force 
CP’s hand, Mr. Chairman, is that Canada is at present in the 
final stages of approval of a multimodal transport convention 
approved in the UN last year. The convention, as the minister 
is aware, sets up a regime for facilitating international trade, 
mainly a container, by creating a new legal regime which only 
large transportation interests such as the national railways in 
Canada could participate in. The transcontinental capacity 
brought about by the presence of these two railways, along 
with their multimodal capacity, means that they alone in 
practice in all likelihood will be the only ones in a position to 
originate movement ex-Canada from anywhere in Canada. 
Certainly the truckers are not large enough or sufficiently well 
organized to get into this. 


So I just wonder about this massive captivity that is about to 
take place. And I wonder if the minister philosophically is 
satisfied with our participation in this. It has many positive 
features, no question about that, but I wonder whether or not 
we know enough about its impact on the private sector and 
whether the capacity to effect good service, balanced service, 
structured service, throughout Canada is going to be served by 
our going into this. And I demonstrate this by the Port of 
Halifax’s vulnerability. I use that and I go back to that. We 
are vulnerable; we are captive; so are so many other vital areas 
of commerce and free enterprise in Canada. What is happen- 
ing to us? 


Mr. Pepin: I am sorry, I did not catch your last... 


Mr. Forrestall: Why are we losing control? The railways 
will be the only ones able to move goods once we enter into 
this, if they want to talk about containers. They will be the 
only ones capable of moving containers from anywhere in 
Canada overseas, or to bring them from overseas to anywhere 
in Canada. You will exclude the truckers. Look at the trouble 
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M. Forrestall: Oui, parlant des arrangements de la 
CNUCED quant au pacte intermodal et ensuite... 


M. Pepin: Non, je parle du commerce. Une seule phrase: le 
commerce est une opération complexe, une suite d’opérations; 
il est trés difficile et méme presque impossible de n/’avoir 
qu’une opération. dans le cadre du commerce international 
actuel; je répéte, de participer 4 une seule opération. D’une 
facon ou d’une autre; tous les pays du monde suivent l’exemple 
des maisons de commerce japonaises; c’est notre position éga- 
lement. C’est ainsi que le CN entre en ligne de compte. 
Autrement dit, si le CN veut faire son travail comme chemin 
de fer, il faut qu'il participe a d‘autres domaines du monde des 
transports, du monde des transports et du commerce, parce 
qu’autrement il sera dépassé. 


M. Forrestall: Ils peuvent acheter Cast et en faire une 
entreprise canadienne, mais... 


Le président: C’est votre derniére question, monsieur 
Forrestall. 


M. Forrestall: ...!’autre facteur qui pourrait forcer CP a 
agir, monsieur le président, c’est le fait que le Canada en est 
actuellement aux derniéres étapes d’approbation d’un pacte de 
transport multimodal approuveé au cours de la derniére année 
par ’'ONU. Comme le ministre le sait, ce pacte établit un 
régime visant a faciliter le commerce international surtout le 
commerce par conteneur, en créant un nouveau régime juridi- 
que auquel seuls les grands intéréts de transport comme les 
chemins de fer nationaux du Canada pourraient participer. La 
capacité transcontinentale de ces deux chemins de fer, avec 
leur capacité multimodale signifie qu’en pratique ces deux 
sociétés seront probablement les seules a pouvoir offrir des 
services de transport vers l’extérieur du Canada. II est évident 
que les sociétés de camionneurs ne sont pas suffisamment 
importantes ni suffisamment bien organisées pour se lancer 
dans ce domaine. ; 


Je me pose donc des questions au sujet de cette emprise 
massive qui va avoir lieu. Je me demande également si le 
ministre est satisfait du point de vue philosophique de notre 
participation. Il n’y a aucun doute que ce pacte comporte 
beaucoup d’aspects positifs, mais je me demande si nous 
connaissons suffisamment bien son incidence sur le secteur 
privé et si notre participation aura un effet positif sur notre 
capacité d’offrir un bon service équilibré et structuré a travers 
le Canada. A titre d’exemple, je citerais la vulnérabilité du 
port d’Halifax. Je m’en sers, et je reviens la-dessus. Nous 
sommes vulnérables; nous sommes captifs; il est de méme pour 
beaucoup d’autres régions d’importance vitale pour le com- 
merce et la libre entreprise au Canada. Qu’est-ce qui nous 
arrive? 


M. Pepin: Je m’excuse, je n’ai pas bien compris votre 
dernicres. 1 


M. Forrestall: Pourquoi perdons-nous le contréle? Si nous 
participons a ce pacte, s’ils veulent parler de conteneurs, les 
chemins de fer seront les seuls 4 pouvoir transporter des biens. 
Ils seront les seuls capables de déplacer des conteneurs de 
divers endroits au Canada vers |’étranger ou de les amener de 
’étranger a divers endroits au Canada. Les camionneurs 
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you have in front of you now with respect to the west coast 
trucking interests, just on this very question. 


Mr. Pepin: You are projecting into the future. 


Mr. Forrestall: I am projecting absolute captivity to the two 
major national railways, and the absolute vulnerability of 
points like Trois-Riviéres, Quebec, Halifax, Saint John, to 
wherever the national railways would care to base their opera- 
tions, their water-borne operations. 


Mr. Pepin: That is a line of thinking that has not reached 
me yet. I am sorry about that. I thought myself that the 
railways, the CN and the CP, would find their ways in these 
setups, in these institutions that have been created now. I did 
not think that they were going to dominate them to the point 
that you seem to say they will. I am sorry; you will have to 
educate me further. 


Mr. Forrestall: What happens if you sign the agreement? 
Mr. Pepin: Which agreement are you talking about? 


Mr. Forrestall: The United Nations one, the multimodal 
transportation convention. 


Mr. Pepin: We have not signed it yet, and there is still 
tremendous debate in Canada on the subject. Can we come 
back to it, talking more directly about the deepsea fleet? 


The Chairman: Thank you, Mr. Forrestall. Our next ques- 
tioner is Mr. Fisher. 
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Mr. Fisher: Thank you, Mr. Chairman. Mr. Chairman, Mr. 
Minister, I understand you have a comment to make on the 
Grange report and I am going to want to hear that in a 
minute, if I may. But before I get to that I would like to refer 
back to a discussion we had in this committee with Dr. 
Bandeen when he was here. I asked him, following a newspa- 
per report, and Dr. Bandeen confirmed that he has approached 
you to limit the liability the CN will face, when it has an 
accident with dangerous goods, to a $150 million ceiling. 


I asked Dr. Bandeen why he wanted to place that limit and 
that particular figure on the ceiling and he gave me two 
reasons. First of all he indicated that he was concerned about 
the cost of insurance for CN for carrying dangerous goods, 
and when I pursued him on that and asked him to give us some 
details he indicated that CN pays $1.5 million for $150-million 
insurance; he further indicated that each $50-million jump 
beyond that would be cheaper, but he was not sure how much 
higher he could go. The cost to $100 million, if I remember 
correctly, was $1.2 million, and the next $50 million cost the 
railroad $300,000. He thought it would continue to decrease in 
this fashion. He stressed that the cost of this insurance was 
going to add to his rates to such an extent that he would have 
to start turning down customers or his rates would become 
disincentives for carrying these goods on the railroad. 


The second reason he gave was that other modes have limits; 
he felt that if others are going to enjoy such limits, then he 
should be able to as well. Now I personally did not agree with 
either of his reasons. I thought that the $1.5 million he 


[ Traduction] 


seront exclus. Pensez donc aux problémes que vous avez déja 
maintenant par rapport aux intéréts de camionnage de la céte 
Ouest, 4 ce méme sujet. 


M. Pepin: Vous prévoyez |’avenir. 


M. Forrestall: Je prévois qu’on sera absolument captif des 
deux grands chemins de fer nationaux, et que certains endroits 
comme Trois-Riviéres, Québec, Halifax, Saint-Jean, seront a 
la merci des chemins de fer quant au choix de leur base 
d’opérations maritimes. 


M. Pepin: C’est un argument qu’on ne m’avait pas encore 
présenté. Je le regrette. Personnellement, je croyais que les 
chemins de fer, le CN et le CP, se retrouveraient dans le cadre 
de ces arrangements, de ces institutions qui ont maintenant été 
créés. Je n’ai pas pensé qu’ils allaient les dominer au point que 
vous semblez craindre. Je m’excuse; il faudra que vous me 
donniez plus de renseignements. 


M. Forrestall: Qu’arrivera-t-il si vous signez cet accord? 
M. Pepin: De quel accord parlez-vous? 


M. Forrestall: L’accord des Nations Unies, le pacte des 
transports multimodaux. 


M. Pepin: Nous ne I’avons pas encore signé, et les débats a 
ce sujet sont encore trés vifs au Canada. Est-ce qu’on pourrait 
y revenir, et parler plus directement de la flotte hauturiére? 


Le président: Merci, monsieur Forrestall. Le suivant a poser 
des questions sera M. Fisher. 


M. Fisher: Merci, monsieur le président. Je crois savoir que 
vous avez un commentaire a faire sur le rapport Grange et 
jaimerais bien |’entendre dans un instant, si vous le permettez. 
Toutefois, j’aimerais d’abord rappeler une discussion qui a eu 
lieu au comité lors du temoignage de M. Bandeen. Je lui avais 
alors demandé de confirmer un article de journal; M. Bandeen 
a confirmé qu’il vous aurait demandé de limiter la responsabi- 
lite du CN a 150 millions de dollars dans le cas d’un accident 
mettant en cause des matiéres dangereuses. 


Je lui ai demandé pourquoi il voulait limiter la responsabi- 
lité et pourquoi il avait choisi ce plafond. I] m’a donné deux 
raisons. Premiérement, les assurances s’appliquant au trans- 
port des matiéres dangereuses reviennent trés cher au CN. Je 
lui ai demandé de préciser et il m’a expliqué que le CN paie 
une prime de 1.5 million de dollars par an pour une couverture 
de 150 millions de dollars. Il a indiqué que la prime pour 
chaque tranche de 50 millions de dollars de couverture en sus 
reviendrait moins cher mais il doutait que le CN puisse se les 
permettre. Une prime de 1.2 million de dollars assure 100 
millions de dollars et une prime de 50 millions de dollars 
supplémentaires coiiterait $300,000 a la compagnie de chemins 
de fer. Les primes s’en vont en décroissant de cette fagon. Il a 
souligné que le prix des assurances ferait augmenter tellement 
les tarifs qu’il faudrait refuser des marchandises, sans quoi les 
tarifs seuls décourageraient les clients. 


Deuxiémement, il m’a dit que d’autres compagnies de trans- 
port avaient une responsabilité limitée. Le CN, a son avis, 
devrait avoir le méme droit que les autres compagnies a des 
plafonds semblables. Personnellement, je ne pouvais partager 
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described in his operation was not a large figure, and I also 
thought that if we are making a mistake with other modes then 
we should not repeat that mistake with him. We should instead 
examine our policies with the other modes. 


I am worried because I think that the question of putting a 
ceiling on here makes our situation a lot more inflexible. I 
think the ceilings get fixed, whereas the insurance rates and 
the maximums a company can get to insure itself for carrying 
these kinds of goods will always float upward as costs in other 
areas float upward. It seems to me we have a pretty specific 
example of the problems of putting these ceilings on with that 
incident Mr. Mazankowski later pointed out to Dr. Bandeen in 
a different context. A boat hit a bridge out in Vancouver, and 
now the CNR is going to pay for the boat’s mistake instead of 
the boat owner doing so. I would not like to see the same 
principle applied to the cartage of dangerous goods by rail- 
roads across Canada. I do not see why the public should 
ultimately be faced with the costs above $150 million. Grant- 
ed, I still do not see why the public should be faced with the 
cost of paying when the railroads make a mistake. 


Dr. Bandeen came in and gave us a very impassioned plea 
when he was here not to force Canadian National to pay for 
public policy. His opening statement in his annual report was 
directed very strongly in that direction, and I would like to 
turn around and make an equally impassioned plea to CN not 
to force the Canadian people to pay for his mistakes. So I 
understand that Canadian National has come to you and made 
this request to have a ceiling on its insurance liabilities, and I 
would like to oppose that request here, as I did with him when 
he appeared. 
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You told us earlier, Mr. Minister, that you have a report on 
the Grange. If you could give us that, I would appreciate 
having it. 


The Chairman: Mr. Minister. 


Mr. Pepin: I am much more comfortable with the first than 
with the second question. On Grange, I just wanted to agree 
with all of you that it was an interesting report, but I wanted 
to qualify that statement by saying that it covers only one 
specific type of accident, and by far not the most common; on 
the contrary, it is an exceptional situation. So in studying what 
to do with it, we have to broaden the picture to look at more 
general safety questions. Another part of it is that Justice 
Grange has—I was going to say “systematically!, but I mean 
“consciously— ignored the economic consequences of the 
recommendations he made. He says so himself in his report. 


So we have presently two roads, two instruments of imple- 
mentation, of the recommendations, and one is through CTC. 
The Canadian Transport Commission has asked the railways 
to show cause, as you know, why recommendations 1, 2 and 3, 
having to do with equipment, speed, length of train, and 
hot-box detectors, should not be implemented. They have; they 
have; and there are going to be hearings on April 21 on these 
first three recommendations of Justice Grange. 
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son opinion. Pour moi, 1.5 million de dollars n’est pas énorme. 
De plus, si nous avons fait des erreurs avec d’autres moyens de 
transport, nous ne devrions pas les répéter avec les chemins de 
fer. Nous devrions au contraire réviser nos politiques a l’égard 
de ces autres moyens. 


La limitation de la responsabilité rend notre situation moins 
flexible, A mon avis. On a tendance a fixer les plafonds tandis 
que les primes d’assurance et les montants maximum d’assu- 
rance permissibles a des compagnies qui transportent ces 
matiéres augmentent toujours par rapport aux colts dans 
d’autres secteurs. Un exemple trés précis du genre de probléme 
que nous poserait la limitation a été cité par M. Mazankowski 
et signalé 4 M. Bandeen par la suite. A Vancouver, c’est la 
compagnie de chemins de fer CN et non le propriétaire qui va 
devoir assumer les dommages causés par un bateau qui a 
heurté un pont. Je n’aimerais pas que ce principe s’applique au 
transport des matiéres dangereuses par chemins de fer au 
Canada. Je ne vois pas pourquoi le public aurait 4 assumer les 
colts des tranches supérieures a 150 millions de dollars d’assu- 
rance. Bref, le public ne devrait pas payer les dommages 
causés par la faute des chemins de fer. 


M. Bandeen nous a vivement plaidé la cause du Canadien 
National lors de sa comparution. Dans son rapport annuel, sa 
déclaration d’ouverture était trés claire a cet égard. Ainsi, 
jaimerais, 4 mon tour, plaider aussi vivement la cause du 
public canadien. Ainsi, le Canadien National vous a demandé 
de limiter la responsabilité, et jaimerais vous faire part de 
mon opposition a cette proposition. 


Monsieur le ministre, vous nous avez déja dit que vous avez 
un commentaire a faire sur le rapport Grange. Si vous pouvez 
nous le faire, je vous en saurais gré. 


Le président: Monsieur le ministre. 


M. Pepin: Je suis beaucoup plus a l’aise avec la premiére 
question qu’avec la deuxiéme. Quant au rapport, je suis d’ac- 
cord avec vous, il est trés intéressant mais il faut dire aussi 
qu il ne porte que sur un type particulier d’accidents, de loin le 
moins commun et trés exceptionnel. En considérant les recom- 
mendations, il faut donc considérer également des questions de 
sécurité plus générales. Aussi, le juge Grange néglige, j’allais 
dire systématiquement, mais je veux dire consciemment, les 
conséquences économiques de ces recommendations. II le dit 
lui-méme dans le rapport. 


Ainsi, deux voix, deux organes de mise en vigueur des 
recommendations se présentent a nous, dont un est la CCT. La 
Commission canadienne des transports a invité les chemins de 
fer 4 démontrer pourquoi les recommendations numéro 1, 2 et 
3, ayant trait a l’équipement, a la vitesse, 4 la longueur du 
train, et a la boite de surchauffe, ne devraient pas étre 
appliquées. Des audiences auront lieu le 21 avril au sujet des 
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[ Texte] 
Mr. Mazankowski: What date was that? 
Mr. Pepin: The twenty-first of April. 


You may have heard, Mr. Mazankowski, that the railways 
have seen tremendous difficulties of all types in the implemen- 
tation of these recommendations. 


The second instrument we have is this advisory committee 
we have created. They have now had two meetings and they 
have another one on April 8. I have already given to the press 
the results of their first meeting, but already there is some 
movement. I would just like to indicate three areas where 
movement has taken place. 


Transport Canada is notifying shippers of a new require- 
ment to submit plans for controlling the escape of dangerous 
goods in the event of a rail accident. So from now on they will 
have to give away their plans to control these dangerous goods. 
This was not done in a very concerted fashion, I understand. 


The second is that Transport Canada is preparing a proposal 
for the identification and employment of persons competent to 
perform the duties of a remedial measures inspector. The 
proposal will be circulated to the industry for comment. You 
will remember what the recommendation was: that a number 
of people would be assigned to be immediately despatched to a 
situation of this kind so that we would not have the debate 
over who gives orders which apparently exists in some 
instances. 


The third movement is Transport Canada will be introduc- 
ing regulations to require placards on rail cars carrying dan- 
gerous goods to be as impervious as possible to fire and 
weather conditions. Draft regulations will be circulated on that 
subject. 


So I just wanted to indicate that as a consequence of this 
committee that has been created. 


On liability for railway accidents, which is a subject Mr. 
Bandeen has talked to you about—and Mr. Fisher has talked 
to me about it also—I do not think we have yet had his formal 
representation, but I remember vividly that the argument he 
used on me was how come other modes, such as marine, for 
example, have such a basic liability and we do not? I have 
been reflecting since, and the only way I can rationalize it is 
what you have said, about governments having a responsibility 
to society as a whole and the insurance system piggybacking 
on that, but I have no clear-cut view to express on that. My 
department is going to look into it and analyse it, and I will 
report next time. 
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The Chairman: Five minutes, Mr. Fisher. 


Mr. Fisher: Thank you, Mr. Chairman. If I may then just 
make a few more comments along that line. Canadian Pacific 
paid out $8 million to $9 million for hotel bills in Mississauga. 
that did not include any widespread property damage; it did 
not include any personal injury or any deaths. It would seem to 
me that $150 million could be eaten up very quickly in the 
event that an accident like Mississauga should, God forbid, 
repeat itself. 


[ Traduction] 
M. Mazankowski: Quel jour? 
M. Pepin: Le 21 avril. 


Vous savez peut-étre, monsieur Mazankowski, que les che- 
mins de fer entrevoient d’énormes difficultés dans la mise en 
vigueur de ces recommendations. 


Le deuxiéme de ces organes est le comité consultatif que 
nous avons mis sur pied. II s’est réuni deux fois déja et une 
troisiéme réunion est prévue pour le 8 avril. J’ai déja commu- 
niqué a la presse les résultats de la premiére réunion, et, déja, 
des mesures ont été prises. J’aimerais maintenant vous indi- 
quer les trois secteurs touchés par ces mesures. 


Le ministére des Transports du Canada a averti les affré- 
teurs qu’ils devront désormais soumettre leurs plans d’urgence 
en ce qui concerne !es matiéres dangereuses dans le cas ou un 
accident ferroviaire se produisait ce qui n’était pas fait de 
facgon concertée par le passé. 


Deuxiémement, le ministére prépare une proposition en vue 
de nommer et d’embaucher des personnes susceptibles de 
pouvoir exercer les fonctions d’inspecteur de mesures correcti- 
ves. La proposition fera l’objet des commentaires de l’indus- 
trie. Vous vous souviendrez que la recommendation visait a 
envoyer un certain nombre de personnes immédiatement sur 
les lieux d’un accident pour éviter de grands débats sur le 
choix de la personne charger des opérations. 


Troisiémement, le Ministére proposera des réglements en 
vue de rendre les panneaux installés sur les wagons transpor- 
tant des matiéres dangereuses aussi résistants que possible aux 
intempéries et aux incendies. Le projet de réglement sera 
distribué plus tard. 


De telles initiatives sont le résultat du travail du comité que 
nous avons créé. 


La responsabilité en cas d’accident ferroviaire a fait l’objet 
de discussions entre vous et M. Bandeen et entre moi-méme et 
M. Fisher. Toutefois, celui-ci n’a pas encore fait de démarches 
officielles. Cependant, je me souviens trés bien de ses argu- 
ments: les autres modes de transport, comme le transport 
maritime, par exemple, jouissant d’une responsabilité limitée 
pourquoi les chemins de fer ne pourraient-ils bénéficier des 
mémes advantages? Aprés réflexion, je ne puis que conclure 
que les gouvernements ont une certaine responsabilité envers la 
société en général, responsabilité assortie d’assurances. Néan- 
moins, je n’ai pas d’opinion bien claire a ce sujet. Mon 
ministére s’informera et analysera la question et je vous en 
ferai rapport la prochaine fois. 


Le président: Cing minutes, monsieur Fisher. 


M. Fisher: Merci, monsieur le président. Si vous me permet- 
tez, j’'aurais quelques commentaires dans le méme ordre d’idée. 
Le Canadien Pacifique a déboursé entre huit et neuf millions 
de dollars en frais de logement 4 Mississauga. Ces débourse- 
ments ne comprenaient méme pas les coits en dommages-inté- 
réts pour les blessures personnelles et les morts. I] me semble 
que les 150 millions de dollars d’assurance seraient dépensés 
trés vite si un accident semblable a celui qui s’est produit a 
Mississauga devait se reproduire! 


24 : 36 


[ Text] 


I am concerned because I think these ceilings become fixed. 
I think costs rise and we have no way in advance of predicting 
what courts would do with these settlements. We end up being 
the insurer of last resort in these situations. At this point, I do 
not think that is advisable for us to do. It seems to me that we 
are constantly listening, and I agree with Grange on this, to 
the economic consequences; we do not turn around and look at 
the public interest often enough. I think we have an obligation 
to create disincentives for these accidents, and perhaps the 
insurance policies are one method of doing this. Liability was 
put into Bill C-18 that we worked on last summer. I do not see 
why we cannot extend it into this area as well. 


Mr. Pepin: As you say, you are aware that you are running 
counter to developments in other modes. In marine, for exam- 
ple, you are aware that there is an international convention on 
liability for oil-pollution damage, 1969 and 1971, two of them. 
You are aware that we have in Canada a maritime pollution 
claims fund. The domestic maritime pollution claims fund will 
have $100 million available, so you see in this instance, it is not 
only a national insurance system; it is an international insur- 
ance system, on which your national insurance system pig- 
gybacks, on which private-insurance systems piggyback, too. 
This is what inspired Mr. Bandeen, most probably, because he 
does not see a_ similar situation existing in railway 
transportation. 


Mr. Fisher: Thank you for that information, Mr. Minister, 
but it still does not get around the basic point that we have to, 
first of all, create disincentives, which it seems to me, we have 
been doing in this legislation up to this point; secondly, we 
have to go to the carriers and avoid inflexible ceilings and 
situations like the one with the bridges, ultimately the taxpay- 
er pays because we have not been able to increase the ceiling to 
keep up with rising costs. I regret that CN has to compete with 
international shipping conventions, but it does not compete 
with international shipping conventions when it is running its 
trains through Mississauga or out through Winnipeg, unless 
these conventions cover prairie schooners. I think we have to 
look for ways to keep our companies responsible for their own 
behaviour instead of giving them some kind of escape valve. If 
we are going to go into the maximums then we have to make 
them very flexible, which we have not been able to do up to 
this point. 

Mr. Pepin: I think you are ignoring the idea of sharing the 
responsibility, it seems to me, but we will reflect further on it. 


For example, the Government of Canada does not take 
insurance. Why? Because it is big enough by itself to take care 
of whatever disadvantages it has to face. Similarly, what you 
are talking about in railways or in marine transportation might 
be too much to ask people, however big they are, to take 
adequate insurance for the danger that has to be contemplat- 
ed. In this instance you hedge your bets by having a sort of 
governmental system of insurance, and even bigger an interna- 
tional system of insurance. We will reflect on it. 
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Je m’inquiéte car une fois les plafonds imposés, ils devien- 
nent permanents. Les coits augmentent et nous ne pouvons 
prévoir d’avance quelle décision prendraient les tribunaux. 
Nous devenons l’assureur de dernier recours et, a Il’heure 
actuelle, ce n’est pas trés indiqué. Il me semble, et la-dessus je 
suis enti¢érement d’accord avec le juge Grange que nous faisons 
toujours attention aux conséquences économiques sans tenir 
compte de l’intérét public. I] nous incombe de décourager ces 
accidents et les polices d’assurance constituent un des moyens 
de protection. La responsabilité était prévue dans le Bill C-18 
que nous avons rédigé l’été dernier. Je ne verrais aucun 
empéchement a l’introduire ici également. 


M. Pepin: Comme vous le dites, vous savez que vous allez a 
l’encontre de la situation d’autres moyens de transport. Dans le 
transport maritime, par exemple, une convention internatio- 
nale sur la responsabilité pour les dommages causés par les 
déversements de pétrole a été appliquée en 1969 et 1971. Vous 
savez qu’au Canada il y a la Caisse des réclamations de la 
pollution maritime contenant 100 millions de dollars pour 
payer les dommages. Ainsi, non seulement y a-t-il un systéme 
d’assurance international, mais le systéme national d’assurance 
en plus des régimes d’assurance privés. C’est cette combinaison 
qui a probablement inspiré M. Bandeen, ce dernier croit en 
effet qu’un régime semblable doit exister dans le secteur du 
transport ferroviaire. 


M. Fisher: Merci de ces renseignement, monsieur le minis- 
tre. Vous n’avez toutefois pas répondu au point fondamental, a 
savoir, qu’il faut d’abord prendre des mesures de dissuasion, ce 
que nous avons déja fait. Deuxiémement, il faut consulter les 
transporteurs a ce sujet et éviter les plafonds rigides qui 
ménent a des situations comme celle que j’ai citée ou un 
bateau a heurté un pont. En derniére analyse, c’est le contri- 
buable qui paie lorsque nous ne pouvons pas augmenter le 
plafond au méme rythme que les coiits. Je n’aime pas que le 
CN ait a faire concurrence au conférences internationales 
d’affrétage, mais celles-ci n’ont rien a voir avec les trains qui 
passent par Mississauga ou Winnipeg, a moins qu’elles ne 
s’occupent aussi des wagons des Prairies. I] faut veiller a ce 
que les compagnies restent responsables de leurs propres 
actions au lieu de leur offrir toujours des moyens d’évasion. Si 
nous leur imposons des plafonds, il faut qu’ils soient souples. 
Nous n’avons pas pu le faire jusque-la. 


M. Pepin: Vous ne tenez pas compte du partage des respon- 
sabilités, il me semble. Néanmoins, nous allons y réfléchir 
davantage. 


Par exemple, le gouvernement du Canada ne prend pas 
d’assurance. Pourquoi? Parce qu’il est assez grand pour s’occu- 
per de ses propres inconvénients. De la méme fagon, ce que 
vous dites a propos du transport ferroviaire ou maritime, ce 
serait peut-étre trop que de demander aux gens de souscrire a 
une police d’assurance couvrant les risques envisagés, méme si 
l’entreprise est trés importante. Dans ce cas, vous devez proteé- 
ger vos paris en recourant a une sorte d’assurance gouverne- 
mentale et méme 4 un régime international d’assurance. Nous 
allons y réfléchir. 


M. Fisher: Une derniére observation. 
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The Chairman: Quickly, please. 


Mr. Fisher: ... you are quite right on that, and yet at the 
same time if we go through the Grange inquiry, Grange 
describes, I believe—it is a phrase he uses—an error of laxity 
on the CP’s part when this particular train was put together 
and run from London to Toronto on that night. In the event, 
hypothetically, that the costs had come over some ceiling then 
the Canadian people would be sharing the cost of that laxity. 
That is what I find difficult to swallow. I am not particularly 
sure we put up enough disincentives in other areas to be able to 
justify what you have described as sharing, so | hope when you 
reflect that you will look at the whole range of disincentives 
and if they are not sufficiently strong then maybe we can use 
insurance liability as a quick cure. 


The Chairman: Thank you, Mr. Fisher. You would like to be 
on the second round, would you? I shall accommodate you. 


Before proceeding to Mr. Mazankowski, I would propose 
that the committee hear Mr. Mazanowski, following which we 
adjourn for dinner, and that when we come back at 8 p.m. we 
will hear Mr. Harquail, followed by Mr. Skelly, Mr. Ellis and 
Mr. McKnight. Mr. Mazankowski, please. 


Mr. Mazankowski: Mr. Chairman, Mr. Minister, arising 
out of the questions by Mr. Fisher, with regard to the hearings 
that are going to be taking place in April—I understand there 
is a prehearing conference March 31 and then the hearings 
will take place in April—will there be in attendance legal 
counsel who will be charged with the task of representing the 
public interests? Given the fact that the inquiry was called 
because there was need for an independent, no-holds-barred 
inquiry, and given the amount of public attention that has 
been focused on this, it would seem to me that it would be in 
order to have legal counsel in attendance to in effect represent 
the public interests. I wonder if that has been given any 
consideration. 


Mr. Pepin: First of all, I will have to find out if among the 
people taking part in the hearing, as very often traditionally 
there are, you have consumer representatives and so on and so 
forth taking care of that. That is a good point. 


Mr. Mazankowski: Because this is quite different, Mr. 
Minister, I expect the Consumers’ Association of Canada will 
be there. Naturally, they will have their position to put forth 
and, as well, they will have their legal people. It would seem to 
me, and I say this because | think there was a feeling that 
perhaps the CTC in itself should not be investigating the work 
it is charged with which is the enforcement of regulations, that 
that was why there was a tremendous amount of pressure in 
Parliament to go for an independent inquiry. | think that still 
remains the case, and I think in order to clear the air and 
ensure that there is total independence, total impartiality and 
total objectivity that a legal counsel be present to in effect 
represent the public interest. 


Mr. Pepin: | will certainly look into it. I would have thought 
though that the members of the CTC at this time would be 
particularly energetic in cross-examining the railways. 


[ Traduction] 
Le président: Rapidement, s’il vous plait. 


M. Fisher: Vous avez parfaitement raison et pourtant, si 
vous relisez le rapport de l’enquéte Grange, vous verrez qu’on 
y parle d’une erreur due a la négligence du CP au moment ot 
le convoi a été formé pour aller de London a Toronto ce 
soir-la. Dans Vhypothése ot les coats avaient dépassé un 
plafond quelconque, la population canadienne assumerait une 
partie des coiits de cette négligence. Voila ce que j’ai du mal a 
avaler. Je ne suis pas vraiment certain que nous ayons suffi- 
samment de mesures décourageantes a d’autres égards pour 
pouvoir justifier ce que vous appelez le partage. J’espére donc 
que vous réfléchirez 4 toute la gamme de mesures de dissua- 
sion, car si elles n’étaient pas suffisamment sévéres, on pour- 
rait utiliser l’assurance-risques comme cure instantanée. 


Le president: Merci, monsieur Fisher. Voudriez-vous avoir 
un second tour? Trés bien, vous l’aurez. 


Avant de passer 4 M. Mazankowski, je propose que le 
comité l’entende avant d’interrompre ses travaux pour le diner. 
Nous reviendrons ensuite 4 20 heures pour entendre alors M. 
Harquail, suivi de M. Skelly, M. Ellis et M. McKnight. 
Monsieur Mazankowski, s’il vous plait. 


M. Mazankowski: Monsieur le président, monsieur le minis- 
tre, d’abord pour faire suite aux questions de M. Fisher, je 
crois comprendre qu’il y aura une conférence préparatoire aux 
audiences le 31 mars et que les audiences elles-mémes auront 
lieu en avril. A ce propos, un conseiller juridique sera-t-il 
présent pour défendre l’intérét public? Comme Il’enquéte a été 
instituée parce qu’il fallait absolument tenir une enquéte indé- 
pendante et sans entrave, et comme celle-ci a beaucoup retenu 
attention de la population il me semble que ce serait tout a 
fait indiqué d’avoir sur place un conseiller juridique pour 
représenter l’intérét public. Y avez-vous songé? 


M. Pepin: Je vais d’abord me renseigner pour savoir sil n’y 
a pas parmi les intervenants aux audiences des représentants 
des consommateurs, par exemple, car il y en a trés souvent. 
C’est une excellente réflexion. 


M. Mazankowski: Mais ce n’est pas du tout la méme chose, 
monsieur le ministre, et j’espére que |’Association canadienne 
des consommateurs y sera. Elle viendra certainement présenter 
sa position et elle aura des avocats sur place. Je vous dis cela 
parce que bien des gens ont eu le sentiment que la CCT ne 
devrait pas elle-méme faire enquéte sur ses responsabilités, a 
savoir l’application des réglements; c’est d’ailleurs pourquoi on 
a exercé énormément de pressions sur le Parlement afin qu’une 
enquéte indépendante soit instituée. Comme ce sentiment pré- 
vaut toujours, il faudrait certainement mettre les choses au 
point et assurer une indépendance totale une impartialité et 
une objectivité parfaites; il faudrait donc qu’un conseiller 
juridique soit sur place pour représenter l’intérét public. 


M. Pepin: Je vais certainement y songer. J’aurais toutefois 
cru que les membres de la CCT méneraient un contre-interro- 
gatoire particuliérement virulent des sociétés ferroviaires. 
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Mr. Mazankowski: Perhaps they are, Mr. Minister, but | 
think it is a matter of perception here as well as any... 
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Mr. Pepin: I am told that traditionally, under the law, the 
CTC looks ad also. But your point is very good, and | will 
certainly enquire who is going to appear, and if there is a 
feeling that it is not sufficiently balanced, we will see what we 
can do. 


Mr. Mazankowski: Well, you know, that argument could 
have been made in the case of the original investigation. The 
CTC is essentially charged with the responsibility of represent- 
ing the public interest, but I think in the wisdom of our 
government, and certainly supported very overwhelmingly by 
Parliament, there was a genuine desire to have an independent 
enquiry; it was for that reason that it was proceeded with, and 
I think that should be followed up. 


Following on some of the questions posed by Mr. Forrestall, 
he makes the point of railway domination. Dealing specifically 
with CNR, I would like your thoughts, Mr. Minister, on the 
rumours that are floating around with respect to the CNR’s 
alleged interest in buying into an oil company, Canadianizing 
an existing oil company, through the utilization of pension 
funds. I think you are well aware of the fact that CN has been 
reported as showing an interest, with a group of other private 
interests, in putting together a package for a possible purchase 
of Gulf Oil, or another Canadian company. I am wondering, 
Mr. Chairman, Mr. Minister, whether your government and 
you have any feelings or any views ont that. 


I do not see in the CN Act any mandate for it to become 
involved in the oil industry. I say that, particularly when we 
have the CN coming before this committee wanting increases 
in rates, phasing out the express service, wanting an increase 
for the movement of grain because they are going to be faced 
with huge capital expenditures and increasing their capacity, 
but they do not seem to have any problem in rounding up 
funds to buy an oil company. 


It seems to me they are charged with the task of providing 
transportation—rail transportation—and other services ancil- 
lary to that. Because it is a Crown corporation, and because 
the policy direction comes from the government, it just seems 
to me this is a matter you sir, and your government, should 
take a look at and perhaps give them some direction. 


Quite frankly, I do not approve of CN buying an oil 
company. I do approve of CN providing the kinds of the 
necessary services, facilities, to discharge their mandate, their 
mandate being the conduct of a good railway company, and | 
am not here to criticize their effectiveness in doing that; I 
think they have done a good job. But I do not approve of their 
intentions—if there is any truth to the matter—and I am sure 
if there is, you will have heard of it. I certainly am one that 
would not approve of such acquisition. 


The Chairman: Mr. Minister. 
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M. Mazankowski: Peut-étre, monsieur le ministre, mais je 
crois que, la comme ailleurs, cela dépend du point de vue d’ou 
on se place. 


M. Pepin: On me dit que traditionnellement et conformé- 
ment a la loi, la°CCT veille aussi a lintérét public. Votre 
observation est néanmoins trés bonne et je vais certainement 
me renseigner afin de savoir qui va comparaitre et si nous 
avions l’impression que ce n’est pas assez bien équilibré, nous 
verrons Ce que nous pouvons faire. 


M. Mazankowski: Vous savez, on aurait pu présenter le 
méme argument lors de l’enquéte originale. La CCT a essen- 
tiellement la responsabilité de veiller 4 l’intérét public, mais je 
crois que notre gouvernement, dans sa grande sagesse et 
appuyé par la trés grande majorité des parlementaires, a 
sincérement souhaité qu’une enquéte indépendante soit menée. 
C’est pourquoi elle a eu lieu et je crois qu’on devrait y donner 
suite. 


Je vais maintenant poursuivre dans la foulée de M. Forres- 
tall qui a parlé de la predominance des chemins de fer. Parlons 
plus précisément du CN et dites-nous, monsieur le ministre, ce 
que vous pensez des rumeurs qui circulent et voulant que le 
CN soit intéressé 4 acheter des parts d’une société pétroliére, 
afin de la canadianiser, en se servant du fonds de pension. 
Vous savez pertinemment que le CN est supposéement en train 
de préparer, de concert avec d’autres entreprises privées, une 
offre d’achat de la Gulf Oil ou dune autre société canadienne. 
Monsieur le président, monsieur le ministre, je me demande si 
votre gouvernement et vous-méme n’avez pas quelques idées 
la-dessus. 


I] me semble que rien dans la Loi sur le CN ne lui accorde le 
pouvoir d’acheter des parts dans une industrie pétroliére. De 
plus le CN se présente devant ce comité pour demander une 
hausse des tarifs, pour faire disparaitre graduellement le ser- 
vice des messageries, pour demander une hausse des tarifs 
pour le transport des grains parce qu’on prévoit de gros 
investissements pour accroitre la capacité; mais le CN ne 
semble avoir aucun mal a trouver des fonds pour acheter une 
société pétroliére. 

D’aprés moi, le CN a la responsabilité d’assurer le transport 
ferroviaire et d’autres services connexes. Comme il s’agit d’une 
société de la couronne, et parce que son orientation lui est 
donnée par le gouvernement, il me semble que votre gouverne- 
ment et vous devriez réfléchir a cette question pour pouvoir 
conseiller la compagnie. 


Franchement, je ne suis pas d’accord pour que le CN achéte 
une société pétroliére. Je veux que le CN fournisse le genre de 
services et d’installations voulus pour s’acquitter de sa tache, 
celle d’administrer une bonne société ferroviaire. Je ne veux 
d’ailleurs pas critiquer son efficacité car je crois que le CN fait 
du bon travail. Toutefois, je ne peux donner mon aval a de 
telles intentions, si elles sont réelles, et, le cas échéant, vous en 
avez certainement entendu parler. Personnellement, je suis 
tout a fait opposé a un tel achat. 


Le président: Monsieur le ministre. 
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Mr. Pepin: My curiousity is aroused. Cana I return a bit of 
the questioning? 

An hon. Member: Sure. 

Mr. Pepin: Do you agree with CN going into trucking... 


Mr. Mazankowski: Well, I think... 


Mr. Pepin: ...as they have done recently? Just a moment. 
They have recently acquired the Bussiéres Company—a truck- 
ing company—in Quebec City. Do you agree with their going 
mioane 

Mr. Mazankowski: Well, it really depends. Because of 
rationalization that has taken place and because of the 
approach to the intermodal concept, I suppose there is a case 
that can be made for that. I would not want to make that a 
blanket approval. I think you have to look at it case-by-case. 


I have some difficulty with it because it can affect the 
competitive environment within the private sector, and as you 
know, I am a private enterpriser. I do not believe the big arm 
of the government and the financial resources and the backing 
of the government should impair the abilities of a private 
corporation to make a profit and discharge services in an 
effective manner. I think there has to be some fairness. The 
purpose of a Crown corporation originally was to provide a 
service in an area where the private sector was not prepared to 
enter. They have served a useful role, but I think there are 
limitations, and I am one who believes the private sector can 
discharge those responsibilities more effectively and more effi- 
ciently than public corporations. 
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Mr. Pepin: Okay. I was pleased by what you said, because 
what has impressed me, besides the success of the Japanese 
trading houses, is the success of the door to door delivery 
system, which CN has espoused more or less by joining Cast. 


Mr. Mazankowski: Why the hell is it getting rid of the CN 
Express service, then? 


Mr. Pepin: They cannot compete in this against private 
truckers, so they have given it up in part. 


On the subject of CN’s acquiring an oil and gas—as you 
say, that would be a quantum jump and, of course, this would 
be part of a government policy and not part of a CN policy. 
That would be a straight governmental decision. 


Mr. Mazankowski: Has the matter come before the Cabinet 
for consideration? 


Mr. Pepin: I have heard the same rumours that you have. 

Mr. Mazankowski: Does the government have a policy with 
respect? 

Mr. Pepin: No. 

Mr. Mazankowski: Would it facilitate CN’s entry into the 
oil and gas sector? 

Mr. Pepin: That is totally hypothetical at this time. 


[ Traduction] 


M. Pepin: Vous éveillez ma curiosité. Est-ce que je peux 
vous poser quelques questions 4 mon tour? 


Une voix: Certainement. 


M. Pepin: Avez-vous accepté que le CN se lance dans le 
camionnage... 


M. Mazankowski: Je crois que... 


M. Pepin: ...comme il l’a fait recemment? S’il vous plait. 
Le CN a acheté tout derniérement la compagnie Bussiéres, 
entreprise de camionnage de Québec. Etes-vous d’accord pour 
qu'il se lance dans... 


M. Mazankowski: Cela dépend. A cause de la rationalisa- 
tion et du concept du transport intégré, je suppose qu’on peut 
justifier une telle action. Je ne voudrais toutefois donner mon 
consentement universel. I] faudrait que chaque cas soit étudié 
au mérite. 


J’ai du mal a accepter une telle chose car cela peut nuire a 
la concurrence dans le secteur privé et, comme vous le savez, je 
suis un partisan de l’entreprise privée. Je ne crois pas que le 
gros nez du gouvernement et ses ressources financiéres 
devraient s’immiscer pour mettre des batons dans les roues 
d’une société privée qui doit offrir des services en s’assurant 
des profits. I] faut quand méme étre juste. A lorigine, la 
société de la Couronne devait fournir un service dans un 
domaine ou le secteur privé ne voulait pas s’aventurer. Ces 
sociétés ont joué un role utile, mais il y a des limites, person- 
nellement je crois que le secteur privé peut assumer ses 
responsabilités plus efficacement que les sociétés de la 
Couronne. 


M. Pepin: Trés bien. Je suis heureux de vous entendre dire 
cela, car ce qui m’a impressionné, outre le succés qu’ont connu 
les maisons de commerce japonaises, c’est le succés de la 
livraison a domicile que le CN a entrepris en se fusionnant 
avec le CAST. 

M. Mazankowski: Alors pourquoi donc la société CN se 
défait-elle de son service de messageries? 

M. Pepin: Elles ne peuvent pas faire concurrence aux 
camionneurs privés, le CN a donc abandonné ce service en 
partie. 

Quant 4 Il’acquisition d’actions de pétrole et de gaz naturel 
par le CN—c’est une initiative trés importante et bien sir cela 
exige une politique du gouvernement, et non pas de la société 
CN. Il faut que la décision vienne du gouvernement 
directement. 

M. Mazankowski: Le Conseil des ministres a-t-il étudié 
cette possibilité? 

M. Pepin: J’entends les mémes rumeurs que vous. 

M. Mazankowski: Sauf votre respect, le gouvernement a-t-il 
au moins une politique? 

M. Pepin: Non. 

M. Mazankowski: Serait-il prét 4 aider la société CN a se 
lancer dans le secteur du pétrole et du gaz naturel? 

M. Pepin: C’est tout 4 fait au niveau de l’hypothése en ce 
moment. 
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Mr. Mazankowski: What are the minister’s feelings? You 
are a philosophical gentleman; we would certainly like to know 
what your feelings are, because your philosophy has a direct 
impact on the future course of transportation in this country. 


Mr. Pepin: I could not decide it in philosophical terms. In 
this instance, it would totally depend on what the offer would 
be. 


Mr. Mazankowski: No, we are talking about a principle 
here. Do you agree with CN’s entertaining the thought of 
getting into the oil business, as a Crown corporation whose 
shares you are entrusted with on behalf of the Canadian 
people? 

Mr. Pepin: No; I agree with what you seem to agree with, 
that CN should be given quite a lot of latitude when it comes 
to different modes of transportation. I am strongly in favour of 
that. I have not really made up my mind as to the other 
possibility. 

Mr. Mazankowski: If they have $2 or $3 billion to kick 
around to buy an oil company, did you ever suggest to them 
that perhaps they should invest some of that money in provid- 
ing infrastructure for the increased capacity they have been 
talking about? 


Mr. Pepin: They say that they are quite willing to do that, if 
we give them a proper rate, a proper return. 


Mr. Mazankowski: That is beside the point. They are 
talking about moving grain, but they are also talking about 
moving more potash and moving more lumber and more coal, 
which... 


Mr. Pepin: They are making the investments to do that, 
according tothe... 


Mr. Mazankowski: Yes, but we need a quantum investment. 
We are talking about a $14 or $15 billion investment over the 
next 10 years with the two railroad companies... 


Mr. Pepin: Yes. 


Mr. Mazankowski: ... which is a quantum investment. If 
they have $2 or $3 billion to throw at an oil company, it would 
seem to me that’s if it were I, in my regular meetings with Mr. 
Bandeen I would be suggesting that perhaps he might want to 
direct that money towards the purpose of improving the rail 
transportation system. 


Mr. Pepin: But they are; what I referred to in talking about 
the northeast coal development was... 


Mr. Mazankowski: On the one hand they are, but on the 
other hand they are talking about rationing rail cars and 
engine locomotives, because they are not going to have the 
capacity and the wherewithal to move the... 


Mr. Pepin: The whole thing is the return on their invest- 
ment. If they were sure to get the proper return on investment 
from the transportation of grain, they would gladly make the 
necessary expenditures. 


Transport 


26-3-1981 


{ Translation] 


M. Mazankowski: Qu’en pense le ministre? Vous étes un 
philosophe; nous voudrions certainement connaitre vos senti- 
ments, car votre philosophie a cet égard aura une incidence 
directe sur toute l’orientation des transports de notre pays a 
l’avenir. 


M. Pepin: Je ne pourrais en décider sur une base philosophi- 
que. Le cas échéant, cela dépendra bien sir de l’offre. 


M. Mazankowski: Non, il s’agit d’un principe. Etes-vous 
d’accord que le CN pense méme 4a se lancer dans le domaine 
du pétrole, a titre de société de la Couronne dont vous avez été 
chargés des actions au nom du peuple canadien? 


M. Pepin: Nous semblons étre d’accord, que le CN va 
pouvoir jouir de beaucoup de latitute quant aux décisions 
concernant les différents modes de transport. Je suis tout a fait 
d’accord. Toutefois je n’ai pris aucune décision quant a l’autre 
possibilité. 

M. Mazankowski: Si la société est en mesure d’investir $2 
ou $3 millions pour acquérir une société pétroliére, ne leur 
aveZ-vous jamais suggéré que peut-étre elle devrait investir une 
partie de ces fonds dans l’infrastructure nécessaire pour aug- 
menter la capacité de transport dont elle a parlé? 


M. Pepin: La société est tout a fait préte a le faire, si on lui 
assure des tarifs appropriés, et une marge bénéficiaire 
adéquate. 


M. Mazankowski: La n’est pas la question. La société veut 
déplacer beaucoup de grains mais. aussi veut-elle transporter 
plus de potasse, plus de bois de construction, plus de 
charbon... 


M. Pepin: Elle a fait les investissements nécessaires a cet 
elietiselonns 


M. Mazankowski: Oui, mais il faut faire un investissement 
énorme. II s’agit d’un investissement de $14 ou de $15 mil- 
liards au cours des dix prochaines années par les deux sociétés 
de chemins de fer... 


M. Pepin: Oui. 


M. Mazankowski: ...Ce qui constitue un investissement 
énorme. Si la société dispose de $2 ou $3 milliards pour 
acheter une société pétroliére, il me semble que si j’étais a 
votre place, au cours de mes rencontres réguliéres avec M. 
Bandeen, je lui proposerais sans doute qu'il investisse cet 
argent pour améliorer le systéme de transport ferroviaire. 


M. Pepin: Mais elle le fait; c’est ce dont je parlais concer- 
nant le développement de lindustrie houilliére dans le 
nord-est... 


M. Mazankowski: Oui, d’une part c’est vrai, mais de l’autre, 
la société songe a la possibilité de diminuer le nombre de 
wagons et de locomotives, parce qu’elle n’aura pas la possibi- 
lité ni l’€quipement nécessaire pour déplacer . . . 


M. Pepin: Toutes les décisions dépendent des bénéfices sur 
l'investissement. Si la société pouvait compter sur de bénéfices 
pour le transport du grain, elle ferait volontier les dépenses 
nécessaires. 
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Mr. Mazankowski: Grain is only one commodity, Mr. Min- 
ister, and, of course, in terms of the increase in grain traffic 
relative to the total traffic it is not all that great. It is the total 
picture, when you take the increase in coal and the increase in 
potash and other commodities. As a matter of fact, as a 
percentage of total traffic I understand that the grain percent- 
age is, in effect, going to drop when it is compared to the 
global picture, so that argument cannot necessarily hold. 
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Have I got time for one more question? 


The Chairman: You have a couple of minutes left, Mr. 
Mazankowski. 


Mr. Mazankowski: All right. Perhaps you might want to 
think about that, Mr. Minister. You will be back before the 
committee after we deal with the departmental officials. 


There is another item that I wanted to deal with, Mr. 
Chairman and Mr. Minister. In looking at the Surface esti- 
mates, and this is something that struck me when I was in the 
Transport department, one finds that a good proportion of the 
appropriation of funds to the surface mode is designated for 
water transportation. As a matter of fact, we have $820,793,- 
000 worth of expenditures... 


Mr. Pepin: That is for the whole branch. 


Mr. Mazankowski: Yes. —as reported in the document that 
you so kindly provided, and $181 million is for water transport, 
essentially for the purposes of ferry services. To quote the 
program description, it is “to provide for the operation of 
certain coastal steamships, ferry services for which Canada is 
responsible, particularly under those terms of union of 
confederation.” 


Have you ever entertained the thought of having that part of 
the transportation program transferred to the marine sector, 
having regard to the fact that you are really dealing with 
marine issues here? You have certain expertise in the marine 
sector that is competent and qualified to deal with the day-to- 
day issues. That certainly is not to take anything whatsoever 
away from the very good and effective surface administration 
that you have, in particular the administrator, who I know has 
done an excellent job in that department. It just seems to me 
that a fairly good case could be made for the transfer of those 
programs into the marine sector, and I wonder if you have 
given it any thought; and if you have not, if you will. 


Perhaps you might want to think about it over the course of 
the next month or so and we could get back to discuss it with 
you when you appear before the committee at the conclusion 
of the estimates. 


Mr. Pepin: We have given it some thought. There is no 
doubt that a subject like CAST, which was brought up here 
this morning, is more under Mr. Sinclair than under Mr. 
Giroux. There may be some lateral movements along these 
lines. 


The other case that you mention is not as clear cut, because 
these maritime ferries are essentially part of a total system 
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M. Mazankowski: Les grains ne sont pas le seul produit, 
monsieur le ministre, et, en fait, l’augmentation du trafic du 
grain n’est pas tellement grande par rapport a l’ensemble du 
trafic. I] faut prendre une vue d’ensemble, considérer |’aug- 
mentation dans le transport du charbon, de la potasse et 
d’autres produits. En fait, par rapport a l’ensemble du trafic, le 
transport du grain devra diminuer, et l’argument n’est pas 
valide nécessairement. 


Ai-je le temps de poser une autre question? 


Le président: I] vous reste encore quelques minutes, mon- 
sieur Mazankowsk1. 


M. Mazankowski: Trés bien. Peut-étre devriez-vous y 
penser, monsieur le ministre. Vous devez comparaitre de nou- 
veau devant le Comité, aprés nos discussions avec les hauts 
fonctionnaires du ministére. 


Il y a une autre question que je veux aborder, monsieur le 
président, monsieur le ministre. En étudiant les prévisions 
budgétaires pour le transport de surface, cela m’a frappé qu’au 
ministére des Transports, une bonne partie des fonds affectés 
au transport de surface est dépensée pour des transports 
maritimes. En fait, sur les $820,793,000 prévus... 


M. Pepin: C’est le budget total de cette administration. 


M. Mazankowski: Oui... que vous mentionnez dans le 
document que vous nous avez si aimablement distribué, 181 
millions de dollars sont destinés au transport maritime, pour le 
fonctionnement des services de traversiers. Selon la description 
du programme, il s’agit “d’assurer l’exploitation de certains 
services de navires a vapeur cOtiers et de traversiers dont le 
Canada a accepté la responsabilité, en particulier ceux prévus 
lors de l’Union et de la Confédération.» 


Avez-vous déja considéré transférer cette partie du pro- 
gramme de transport a l’administration des transports mariti- 
mes, puisqu’il s’agit en vérité des questions maritimes? Vous 
possédez déja une certaine compétence dans ce secteur pour 
régler les problémes quotidiens. Cela n’enléve rien a |’adminis- 
tration excellente et efficace des transports de surface, et en 
particulier 4 son administrateur, qui a fait un travail excellent 
a cet égard. Il me semble qu’il serait opportun de transférer 
ces programmes au secteur maritime, et je demande si vous 
avez étudié cette possibilité; et sinon, avez-vous I’intention d’y 
voir. 


Peut-étre pourriez-vous y penser au cours du mois a venir, et 
On pourrait en discuter au moment ou vous comparaitrez de 
nouveau devant le Comité, a la fin de l’étude des prévisions 
budgétaires. 


M. Pepin: Nous y avons déja pensé. II va sans dire que toute 
la question du CAST, dont on a discuté ce matin, reléve 
certainement plus de la compétence de M. Sinclair que ce celle 
de M. Giroux. Il pourrait done y avoir des changements 
latéraux a cet effet. 

La deuxiéme partie de votre suggestion n’est pas aussi 
claire, car les traversiers font essentiellement partie de l’en- 
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which is essentially rail oriented. It seems to us artificial to 
move CN marine, for example, under Mr. Sinclair, when in 
fact it is an extension of the railways—when you come to the 
gulf ferries, for example. At the same time, I think you 
accepted the idea of a multi-modal approach to these matters, 
so it is not terribly relevant where these particular subsidies 
are; because you must, and more and more we will, and more 
and more we have begun to, look at them in a multi-modal 
fashion. 


You are aware of what we have begun to try to put together 
in Newfoundland? 


Mr. Mazankowski: Just what I read in the newspapers. | 
have not received your press release yet and I do not always 
believe what I read in the papers. 


Mr. Pepin: I can give you a bit more explanation, if you 
wish. They are the same people who used to write yours. And I 
retouch them occasionally, just as you used to. 


The Chairman: Your final question, Mr. Mazankowski. 


Mr. Mazankowski: In my suggestion, I think what I am 
really trying to say is that it seems to me the people who are 
involved in CN marine, who are operating ferries and are 
involved in this, are marine-oriented people. They are marine 
people, and I would think they would find themselves more at 
ease dealing whit the marine administration rather than with 
the surface administration. It seems to me that if you develop 
any marine expertise in the surface administration, which you 
have to, you are basically duplicating. Of course, one of the 
other things that I was always interested in, which is the 
hallmark of a free enterpriser, a private enterpriser, is 
efficiency. 
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Mr. Pepin: Though the other day, when it was known that a 
man who had been in the bus business had become one of the 
officers in the rail business in the department, Mr. Benjamin 
protested on the floor of the House of Commons. I did not 
agree with him. 


Would you like to comment, Mr. Sinclair? Would you like 
to pontificate a bit? 

Mr. Mazankowski: Maybe I should get a response, one at a 
time, One leaves the room. 

Mr. Pepin: Let us have lunch together. 

The Chairman: Do you wish to comment, Mr. Sinclair? 


It reminds me of a line in Julius Caesar: I will not quote it. 


Mr. Pepin: I can just repeat the argument that I make. 
When it comes to CN Marine, really it is so involved in the 
different subsidies, freight subsidies, in the different parts of 
Mr. Giroux’s exercise that it really, it seems to me, is not 
terribly important where it is. 


Anyway, what I wanted to say was that, particularly with 
respect to the maritimes, we are going to take a very multimo- 
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semble du systéme ferroviaire. Il semblerait plutét forcé de 
déplacer le secteur maritime du CN par exemple sous |’admi- 
nistration de M. Sinclair, puisque c’est simplement une exten- 
sion des chemins de fer, dans le cas des traversiers du golfe, 
par exemple. D’autre part, vous aviez accepté l’idée d’une 
approche multiple a cet égard, et cela n’est pas tellement 
pertinent a l’affectation de ces crédits en particulier; car il 
faut, et on le fera de plus en plus, penser en terme d’une 
approche multiple au systéme de transport. 


Vous étes sans doute au courant de nos initiatives a cet effet 
a Terre-Neuve? 


M. Mazankowski: Seulement ce que j’ai lu dans les jour- 
naux. Je n’ai pas encore recu votre communiqué de presse, et 
je ne crois pas toujours ce que je lis dans les journaux. 


M. Pepin: Je peux vous donner quelques explications si vous 
le dérirez. Les communiqués sont préparés par les mémes 
personnes qui préparaient les vétres. Et comme vous, de temps 
en temps je dois les modifier. 


Le president: Ce sera votre derniére question, monsieur 
Mazankowski. 


M. Mazankowski: Dans ma suggestion, je dis simplement 
que les personnes qui administrent le secteur maritime du CN, 
qui administrent les traversiers, pensent en terme du secteur 
maritime. Je pense donc qu’il vaudrait beaucoup mieux traiter 
avec l’administration maritime, plut6t qu’avec |’administration 
des transports de surface. Tout développement d’une compé- 
tence en matiére maritime au sein de l’administration des 
transports de surface semble un dédoublement d’efforts. Bien 
sir, ce qui m’intéresse aussi, ce qui est la marque d’un 
entrepreneur libre, du secteur privé, c’est l’efficacité. 


M. Pepin: Pourtant, l’autre jour, lorsqu’on a appris qu’un 
ancien entrepreneur dans le domaine des services d’autobus 
était maintenant devenu un haut fonctionnaire du ministére 
dans le domaine des chemins de fer, M. Benjamin a protesté a 
la Chambre des communes. Je ne suis pas d’accord avec lui. 


Avez-vous des commentaires, monsieur Sinclair? Voulez- 
vous jouer a l’expert? 

M. Mazankowski: Peut-étre devrais-je recevoir mes répon- 
ses d’une personne 4 la fois. Ainsi on a le temps de s’expliquer. 


M. Pepin: Alors déjeunons ensemble. 

Le président: Avez-vous quelque chose a ajouter, monsieur 
Sinclair? 

Cela me rappelle un vers de Jules César que je ne citerai 
pas. 


M. Pepin: Je ne veux répéter mon argument. Quant au 
secteur maritime du CN, la répartition des différentes subven- 
tions du transport de fret, dans les différents secteurs de 
administration de M. Giroux est si compliquée que cela n’a 
aucune importance dans quel programme on le place. 


Enfin, au sujet surtout des provinces maritimes, on a |’inten- 
tion d’adopter une approche de transport multiple. Vous vous 
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dal approach. You remember in the Sullivan report how much 
he emphasized the multimodal, the envelope and the 
trade-off.... 


Mr. Mazankowski: You are going to do away with the 
Newfoundland railway after all, are you? 


Mr. Pepin: No, we are containerizing it. 
Mr. Mazankowski: Have you got a double track? 
The Chairman: As agreed earlier today, we will now... 


Mr. Forrestall: Just a very quick point of order: Is it at all 
possible for the officials of the House to turn the heat down in 
this glorious meeting room? 


The Chairman: We have already asked. 


An hon. Member: This is where the Conservative caucus 
meets. That is why it is so hot. 


The Chairman: We adjourn now until 8 o’clock this evening. 
Thank you. 


EVENING SITTING 
e 2016 


The Chairman: Order, please. We shall resume consider- 
ation of the main estimates for the fiscal year ending March 
31, 1982. As agreed to this morning, we shall resume consider- 
ation of Votes 1 and 5, Departmental Administration Pro- 
gram, together. 


TRANSPORT 


A—Department—Departmental Administration Program 


Vote §1—Departmental 
expenditures—$69,786,400 


Vote 5—Departmental Administration—Capital expendi- 
tures—$5,643,000 


Again I welcome the minister, the Honourable Jean-Luc 
Pepin and his officials to the meeting. Without any further ado 
we will proceed to the questioning of witnesses, starting this 
evening with Mr. Harquail. 


Mr. Harquail: Thank you, Mr. Chairman. First of all just 
on a point of order, Mr. Chairman, do I have 15 minutes? 


Administration—Operating 


The Chairman: You have 15 minutes, Mr. Harquail. 


Mr. Harquail: Fine. Thank you very much, Mr. Chairman. 
I suppose, Mr. Chairman, you will understand what I mean 
and appreciate when I make this comment that it is rather 
difficult for the individual private member to know exactly 
where one should begin... 


Miss Campbell (South West Nova): Hear, hear! 


Mr. Harquail: ... with such a mammoth subject-matter as 
transportation in Canada. As you may know, for some years 
now I have been bringing forward questions relating to trans- 
portation policy touching on the very three aspects that we 
have before us today, in the sense that the minister has stated 
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souviendrez que Sullivan, dans son rapport, a souligné l’appro- 
che multiple, la budgétisation par enveloppe, et l’échange... 


M. Mazankowski: Vous allez donc éliminer le chemin de fer 
de Terre-Neuve en fin de compte, n’est-ce pas? 


M. Pepin: Non, nous allons l’adapter aux conteneurs. 
M. Mazankowski: Avez-vous installé une double voie? 


Le president: Comme il a été convenu plus tét aujourd’hui, 
nous allons maintenant... 


M. Forrestall: J’ai un rappel au réglement: serait-il possible 
de demander aux fonctionnaires de la Chambre de baisser la 
température dans cette merveilleuse salle? 


Le président: Nous |’avons déja demandé. 


Une voix: C’est la salle de réunion du caucus conservateur. 
C’est pourquoi il fait si chaud. 


Le président: La séance est levée jusqu’a 8 heures ce soir. 
Merci. 


SEANCE DU SOIR 


Le président: A l’ordre s’il vous plait. Nous allons reprendre 
notre étude du budget des dépenses pour |’année financiére se 
terminant le 31 mars 1982. Comme convenu ce matin, nous 
allons étudier ensemble les crédits 1 et 5 prévus dans le 
Programme de I|’administration centrale. 


TRANSPORTS 


A—Ministére—Programme de |’administration centrale 


Crédit 1—Administration centrale—Dépenses de fonc- 
tionnement—$69,786,400. 


Crédit 5—Administration centrale—Dépenses en capi- 
tal—$5,643,000. 


J’aimerais de nouveau souhaiter la bienvenue au ministre, 
honorable Jean-Luc Pepin, et a ses collaborateurs. Nous 
allons sans plus tarder reprendre les questions, et le premier 
intervenant ce soir sera M. Harquail. 


M. Harquail: Merci, monsieur le président. J’invoque tout 
d’abord le réglement. Monsieur le président, je dispose bien 
d’un quart d’heure, n’est-ce pas? 


Le president: Oui, monsieur Harquail, vous avez 15 
minutes. 


M. Harquail: Trés bien. Merci beaucoup, monsieur le prési- 
dent. Vous comprendrez, je pense, ce que je veux dire lorsque 
je prétends qu’il est assez difficile pour un député de savoir ou 
commencer... 


Mile Campbell (South West Nova): Bravo! 


M. Harquail: . .. lorsqu’il est question d’un domaine aussi 
vaste que celui des transports au Canada. Comme vous le 
savez, depuis plusieurs années déja je souléve réguliérement 
des questions relatives 4 la politique en matiére de transport 
dans les trois catégories de transport qui se trouvent représen- 
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that he has with him Mr. McLeish from the air side, Mr. 
Giroux on surface and Mr. Sinclair of marine. 


] want to begin, Mr. Chairman, by saying that, of course, 
the question is there of Canadian National Railway’s policy in 
the future, the whole question that we have discussed on many 
previous occasions of joint fares involving Air Canada and 
EPA. But this evening through you, Mr. Chairman, to the 
minister, if I may I would like to take a few moments on the 
marine side and the question of the ports policy. I will narrow 
it down as it relates specifically to northern New Brunswick. 
Also I wish to put a short question on the air passenger side of 
air service and air transportation in Canada. And then I want 
to devote the balance of my time to the question of highways— 
specifically highways in the Atlantic area and, more particu- 
larly, in the Province of New Brunswick. 


Further Mr. Chairman, I would like to ask of Mr. Sinclair if 
I may, through you and the minister, to indicate to me what 
his disposition would be in providing me at the earliest possible 
opportunity certain information. I would like to know his 
department’s position on the planning that would translate 
itself into the funds necessary to bring improvements to the 
facilities of both the Port of Dalhousie and the Port of 
Belladune. I wonder if I could just get a brief response from 
Mr. Sinclair in a nutshell as to how he sees it on those two 
points that I have raised in my question, for 1981-82 and 
beyond. 


The Chairman: Mr. Minister. Mr. Sinclair. 


Mr. Pepin: You are beginning with the last one, do I 
understand? 


Mr. Harquail: Yes. 
The Chairman: Mr. Sinclair. 


Mr. Gordon Sinclair (Administrator, Canadian Marine 
Transportation Administration, Department of Transport): Mr. 
Chairman, as Mr. Harquail is perhaps aware, at the present 
time the funding for future port development, and particularly 
capital development as it pertains to public harbours in 
Canada, of which Dalhousie is a prime example, is under the 
jurisdiction of the Department of Public Works. While we 
participate with that department, the capital and development 
program is presently with the Department of Public Works. I 
might mention that there are extensive consultations going on 
between the Department of Public Works and the Department 
of Transport at this time with respect to the feasibility of the 
transference of that program responsibility from Public Works 
to Transport, but nothing has been concluded at this point in 
time. So I am really unable to make any comment with respect 
to the availability of funds, certainly in our estimates with 
respect to the port of Dalhousie. 
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The port of Belledune is a National Harbours Board port 
and as such comes under the jurisdiction and the planning and 
the provision of funding by the National Harbours Board. To 
my knowledge at this point in time there is no extensive capital 
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tées devant nous ce soir. En effet, le ministre est accompagné 
par M. McLeish qui représente le transport aérien, M. Giroux, 
qui représente le transport par voie de surface, et M. Sinclair, 
qui lui représente le transport maritime. 


Monsieur le président, j’aimerais commencer par dire qu'il y 
a bien str la question de la politique d’avenir des chemins de 
fer nationaux du Canada et également toute la question des 
tarifs sur lesquels se sont entendus Air Canada et EPA, 
question dont nous avons déja discuté 4 maintes reprises. Mais 
jai choisi ce soir de poser des questions au ministre au sujet 
des transports maritimes et de la politique portuaire, en ce qui 
concerne plus particuliérement le Nouveau-Brunswick. J'ai 
également une petite question a poser au sujet des services de 
transport aérien pour passagers qui existent au Canada. Je 
consacrerai le temps qu’il me restera a étudier la question des 
autoroutes, notamment dans les provinces de |’Atlantique, et 
plus particuliérement au Nouveau-Brunswick. 


Jaimerais également adresser une demande a M. Sinclair. 
Pourrait-il me dire quelle position son ministére a adoptée pour 
ce qui est de la planification et du financement de l’améliora- 
tion des installations portuaires de Dalhousie et de Belladune? 
M. Sinclair pourrait-il me donner une bréve réponse, et m’ex- 
pliquer ce qu’il en est des deux points que j’ai soulevés dans ma 
question, pour l’année 1981-1982 et au-dela. 


Le président: Monsieur le ministre, Monsieur Sinclair. 


M. Pepin: Si j’ai bien compris, vous commencez avec la 
derniére partie, n’est-ce pas? 


M. Harquail: Oui. 
Le president: Monsieur Sinclair. 


M. Gordon Sinclair (administrateur, Administration des 
transports maritimes du Canada, ministére des Transports): 
Monsieur le président, comme le sait peut-étre déja M. Har- 
quail, le financement des aménagements portuaires, notam- 
ment pour les ports publics, dont Dalhousie est un bon exem- 
ple, reléve du ministére des Travaux Publics. Bien que nous 
travaillions aux cétés du ministére des Travaux Publics, c’est 
lui qui est responsable du programme de développement et des 
dépenses en capital. J’ajouterais que des discussions ont lieu a 
’heure actuelle entre le ministére des Travaux Publics et celui 
des Transports au sujet de la possibilité de transférer la 
responsabilité de ce programme des Travaux Publics aux 
Transports, mais rien n’a encore été décidé. C’est pourquoi il 
m’est impossible de vous donner des précisions au sujet de la 
disponibilité des fonds, notamment pour ce qui est du port de 
Dalhousie. 


Le port de Belledune, quant a lui, reléve du conseil des ports 
nationaux pour ce qui est de la planification et du finance- 
ment. A ma connaissance, aucun programme de dépenses en 
capital d’envergure n’a encore été prévu pour le port de 
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program with respect to any major developments at the port of 
Belledune, but that port is one which covers its own costs in 
operating and in the past has been a reasonably successful 
port, thought quite small. 


The Chairman: Mr. Harquail. 


Mr. Harquail: Mr. Chairman, I want to thank Mr. Sinclair 
for that response and that information. I do not want to dwell 
too much longer on those two ports but may I just ask the 
minister, in the most sincere manner possible, for his undertak- 
ing to put in motion, through his direction, a method of action 
that would keep me posted on developments as they occur so 
that I am not continuously having to come back to committee 
and to come back to these subjects. I have talked—I guess I 
would be safe in saying, over the last six years, at least a dozen 
times now in the House and in committee—about the urgency, 
about the importance of the development and the continuing 
development of these ports. I find, as I sit here tonight, that I 
am still between the National Harbours Board and the Minis- 
try of Transport and the Department of Public Works. The 
total picture is certainly not as clear as I would like it to be so 
that I can be in the position to work along with the other 
representatives in that region to continue our work in a 
realistic way in terms of planning for the future and to be able 
to meet the demands, the immediate demands and the 
demands that we now see are coming in the future, for the 
continuance of develoment of those two important deep-water 
ports as they relate to other developments in the region. 


I will just highlight the fact that we are spending something 
over $250 million in the modernization of pulp and paper mills 
in that region. The federal government is participating in both 
those programs through DREE, and we are looking at the 
moment at the feasibility of construction of a new zinc refinery 
plant there which, if it goes on stream, will mean over $300 
million in construction, together with a number of other 
smaller and larger industries that are developing all the time. I 
am making my case to say that the demand is increasing for 
the utilization of those two ports. If we are going to keep pace 
we are going to have to have our homework completed and 
have decided on our priorities and assigning of funds to those 
two ports so that they will have been equipped with the 
appropriate modern capacity and facilities to accet the new 
business which will go over the side in both those ports and 
which would be so vital to the continuing developments I have 
alluded to. 


If I could just get an affirmative from the minister on that, I 
am going to move on to another subject. 


Mr. Pepin: I have a feeling that your conversations with the 
National Harbours Board recently were fruitful .. . 


Mr. Harquail: Very much so. 


Mr. Pepin: ... and that you have free access to Mr. Sinclair 
in particular whenever you need to. 


Mr. Harquail: Indeed, and obviously I am once again 
waving the flag and going, if I may, around the waterfront to 
make sure that we keep everyone onside for those develop- 
ments because they are crucial and very, very important. 
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Belledune, qui est autosuffisant sur le plan de son exploitation 
et qui, bien qu’il soit petit, s'est toujours assez bien débrouillé. 


Le président: Monsieur Harquail. 


M. Harquail: Monsieur le président, j’aimerais remercier 
M. Sinclair pour les renseignements qu’il m’a fournis. Je ne 
voudrais pas m/’attarder trop longtemps sur la situation de ces 
deux ports, mais j’aimerais demander une derniére chose au 
ministre. Pourrait-il faire le nécessaire pour que je sois tenu au 
courant de tout ce qui se passe, au fur et 4 mesure que cela se 
produit, afin que je ne sois pas obligé de revenir sans cesse a la 
charge sur ces questions. J’ai di intervenir au moins une 
douzaine de fois a la Chambre et devant le comité ces six 
derniéres années, pour souligner l’importance et l’urgence du 
développement de ces ports. J’ai de nouveau |’impression, ce 
soir, d’étre pris entre le conseil des ports nationaux, le minis- 
tére des Transports et celui des Travaux Publics. Le tableau 
d’ensemble n’est pas suffisamment clair 4 mon sens pour que 
nous soyons en mesure de mener 4a bien notre mission auprés 
des autres représentants ceuvrant dans ces régions pour plani- 
fier les travaux en vue de répondre aux besoins présents et 
futurs de ces deux ports qui sont de plus en plus importants sur 
le plan régional. 


J’aimerais souligner en passant que plus de 250 millions de 
dollars seront consacrés a la modernisation des usines de pates 
et papier de la région. Le gouvernement fédéral participe au 
financement de ces programmes par |’intermédiare du MEER. 
De plus, l’on est en train de faire des études de faisabilité de la 
construction d’une nouvelle raffinerie de zinc. Si cette raffine- 
rie est construite, il en coaitera plus de 300 millions de dollars. 
Mais il ne faut pas oublier tout un tas d’autres petites et 
moyennes industries qui surgissent ga et la. Je vous dis tout 
cela pour vous expliquer que |’on fera de plus en plus appel a 
ces deux ports. Il aura fallu fixer les priorités et affecter les 
crédits nécessaires pour que ces deux ports soient équipés et 
modernisés en vue d’accepter tout le nouveau traffic qu’ils 
connaitront. Et cette capacité est vitale dans le contexte des 
développements que j’ai évoqués tout a I’heure. 


Si le ministre pouvait m’assurer qu’il ferait le nécessaire, je 
pourrais passer a une autre question. 


M. Pepin: J’ai l’impression que les conversations que vous 
avez eues récemment avec le conseil des ports nationaux ont 
porté fruit... 


M. Harquail: En effet. 
M. Pepin: ...et qu’on vous a assuré que vous pourriez 
communiquer avec M. Sinclair n’importe quand. 


M. Harquail: C’est exact. Mais si je reviens a la charge et si 
j’essaie de garder le contact un peu partout, c’est que ces ports 
revétent une importance énorme pour ces régions. 
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On the other side, without getting into a long series of 
exchange, I would like to touch again on the importance not 
only of the services going west from northern New Brunswick 
to central Canada, Montreal and Toronto, but also the eastern 
aspect of being able to have modern air passenger service from 
northern New Brunswick, i.e. Shilo through to Fredericton, 
the capital—the four Atlantic capitals, and Moncton and 
Halifax. 


I wonder whether the Ministry of Transport could not be of 
some assistance to us in that part of Canada, in co-operation 
with Air Canada and EPA and all the other parties who are 
specifically and especially related to air service and air passen- 
ger service. Could we not again prevail on your good offices, 
Mr. Minister, to try to be a bit of a catylist. Mr. McLeish and 
some of his people would have access to all the facts, figures 
and information that would be necessary to be in the position 
to co-operate with the provincial governments and other corpo- 
rations who might be interested in providing that air passenger 
service. Perhaps we could make available all the facts and 
figures that might result in convincing an entrepreneur to 
apply to CTC, and try to encourage, in the most positive way, 
through the Ministry of Transport, the development of that 
important linkage through modern air passenger travel in the 
Atlantic provinces, specifically from northern New Brunswick 
to that eastern part of Canada. 


The Chairman: Mr. Minister. 


Mr. Pepin: Agreed. Unfortunately we cannot be one step 
ahead of development; we try not to be one step behind. We 
try to be just in step with developments. Many members, quite 
rightly—I did the same in the past—would like the depart- 
ment to prepare the facilities for something that is coming. 
Unfortunately we cannot accommodate that. Before extending 
a runway or something like that, we have to be sure that a 
carrier will come in. That creates frustration among many 
members, but short of that we really try hard, I think, to put 
the facilities in time when they are needed. 


As you say there could be a long discussion on that and I do 
not want to take too much of your time, but it seems to me 
that the members for New Brunswick, and the Maritime 
provinces in general, should be the promoters of an inter- 
regional city commuter system, and I think that is what you 
have in mind. 


Mr. Harquail: Yes, Mr. Chairman. I appreciate the Minis- 
ter’s remark. I was not speaking specifically about any facili- 
ties as such. I want to assure you that indeed many members 
in the Atlantic and many members from our group in New 
Brunswick have been pursuing and promoting this. I myself for 
the last 12 years have been promoting and trying to find a 
solution to this air passenger service. What I am saying is that 
after 12 years I am finding it, within the perimeters of what 
one would call, frustrating. That is why I am making the plea 
to possibly enjoy the benefits or the assistance and the service, 
of the co-operation of your good offices to see if we cannot 
utilize that expertise to see in putting forward a package, what 
in fact the final answer would be of someone who would be 
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En revanche et sans m’éterniser, je voudrais revenir a l’im- 
portance des services non seulement du nord du Nouveau- 
Brunswick vers le centre du Canada, Montréal et Toronto, 
mais aussi d’une liaison aérienne moderne pour passagers de 
Shilo dans le nord du.Nouveau-Brunswick, vers Fredericton, la 
capitale et vers les autres capitales des Maritimes, ainsi que 
Moncton. 


Le ministére des Transports ne pourrait-il pas nous aider 
dans notre coin du Canada en collaboration avec Air Canada 
et EPA ainsi que tous les autres intéressés au service aérien de 
fret et de passagers. Monsieur le ministre, ne pourrions-nous 
pas compter a nouveau sur vos bons offices pour que vous 
serviez de leader. Ainsi, M. McLeish et les autres auraient 
accés a toutes les données, a tous les chiffres et renseignements 
nécessaires pour pouvoir collaborer avec les gouvernements 
provinciaux et autres entreprises qui seraient intéressés a offrir 
ce service aérien pour passagers. Peut-étre qu’en communi- 
quant chiffres et données, on pourrait réussir 4 convaincre une 
entreprise 4 présenter une demande a la CCT. Le ministére 
des Transports pourrait ainsi essayer d’encourager la forma- 
tion de cette importante liaison aérienne entre les diverses 
provinces des Maritimes, surtout en provenance du Nouveau- 
Brunswick et Est du Canada. 


Le président: Monsieur le ministre. 


M. Pepin: D’accord. Malheureusement, nous ne pouvons pas 
précéder le développement, mais nous essayons de ne pas trop 
tirer de l’arriére. Nous veillons a ce que tout se fasse de 
concert. Bien des députés, a juste titre, car j’ai fait la méme 
chose par le passé, voudraient que le ministére établisse déja 
les installations de ce qui est a venir. Malheureusement, les 
choses ne se font pas ainsi. Avant de prolonger une piste, nous 
devons étre certain qu’un transporteur assurera la liaison. Cela 
peut frustrer bien des parlementaires, mais tout de méme, nous 
faisons tout en notre possible pour que les installations soient 
en place au moment opportun. 


Nous pourrions en discuter longuement, mais je ne veux pas 
abuser de votre temps. II| me semble que les députés du 
Nouveau-Brunswick et des Maritimes en général devraient 
promouvoir une navette entre les villes et les régions. C’est 
d’ailleurs ce 4 quoi vous songez, n’est-ce pas? 


M. Harquail: En effet, monsieur le président. Je suis heu- 
reux de la réflexion du ministre. Je ne parlais pas vraiment des 
installations en soi. Je veux tout simplement vous assurer que 
bien des députés des Maritimes et entre autres du Nouveau- 
Brunswick, travaillent a cette idée. Personnellement, j’en parle 
depuis douze ans et j’essaie de trouver une solution a ce service 
de passagers aériens. Aprés 12 ans, je suis au bord de la 
frustration. Voila pourquoi je vous prie de nous faire profiter 
de votre aide, de vos services et de la collaboration de votre 
ministére afin de mettre au point un systéme qui serait accepté 
par EPA par exemple, qui se laisserait convaincre par les 
chiffres avancés et l’assurance de la collaboration du ministére, 
sans compter tous les autres renseignements dont disposerait la 
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able to take that decision, whether it is EPA or other entre- 
preneurs who would say, yes, we think because of some facts 
and figures, and the assistance and co-operation put forward 
by the Ministry, along with all the other information that 
would be available in CTC, we now have a proposition, a 
proposal that could see at least an inaugural flight of air 
passenger service linking the four Atlantic provinces, indeed, 
as I say, allowing those Canadians from the northern part of 
New Brunswick to get into the central part of Atlantic 
Canada. 


Mr. Pepin: Let me put the question to Mr. McLeish in one 
sentence. Mr. McLeish, are you in a position to help in the 
promotion, or are you just reactive to what the carriers do? I 
mean you as Air Administrator, including the CTC services. 


The Chairman: Mr. McLeish. 


Mr. Walter McLeish (Administrator, Canadian Air Trans- 
portation Administration, Department of Transport): Mr. 
Chairman, to respond to this point, we have over the last five 
to seven years studied the question with the Eastern Provincial 
Airways to determine whether or not it would be possible to 
have a local service carrier, or to have EPA perform a local 
service for these points that Mr. Harquail speaks of. In the last 
year or so, we have been rather stagnant with respect to these 
studies, but I understand that Eastern Provincial has been 
again looking at the prospects of this, and I expect to hear 
from the Eastern Provincial in that regard. In our usual 
manner, we will be quite prepared to help with the examina- 
tion of this question, on behalf of the minister, as a policy 
item. 


@ 2030 


The Chairman: Two minutes, Mr. Harquail. 


Mr. Harquail: Thank you very much, Mr. Chairman. Time 
does really, not slip by, but very rapidly disappear. I just want 
to thank Mr. McLeish for assuring me, and the minister, that 
indeed that type of co-operation exists and is ongoing. 


In the short time that I have left—and I might want to come 
back on the second round, or at some subsequent meeting—I 
want to come to highways. Of course, all members of this 
committee, and the minister, concede the importance of good 
highways as a natural economic development link, and certain- 
ly it is true in the case of northern New Brunswick as well. 


In recent times during DREE discussions we have talked 
about the, I think, something over $150 million that has been 
directed to northern New Brunswick to complete, for example, 
Route 11 and Route 17 from the American border at St-Léon- 
ard, down through Campbellton and on through to Moncton. I 
tell you again, after 12 years of discussing this—particularly 
during the last 10 years—with the particular provincial 
administration that has had the responsibility for the last 10 
years, there are many important segments and sections of that 
highway that have not as yet been completed. 


I just want to stress the importance of this again, Mr. 
Chairman, with the minister this evening. Patience has dimin- 
ished insofar as the citizens who live in that part of the country 
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CCT. Ainsi, on pourrait peut-étre voir l’inauguration d’une 
liaison aérienne entre les quatre provinces maritimes, ce qui 
permettrait aux Canadiens du nord du Nouveau-Brunswick, de 
se rendre au coeur des Maritimes. 


M. Pepin: Permettez que j’adresse une question a M. 
McLeish. Monsieur McLeish, étes-vous en mesure d’aider a 
promouvoir un tel service ou devez-vous attendre une initiative 
des transporteurs? Je m’adresse a l’administrateur des trans- 
ports aériens responsable des services de la CCT. 


Le président: Monsieur McLeish. 


M. Walter McLeish (administrateur, Administration cana- 
dienne des transports aériens, ministére des Transports): 
Monsieur le président, depuis déja cing ou sept ans nous 
étudions la question de concert avec la Eastern Provincial 
Airways afin de déterminer si un transporteur local pourrait 
ou non assurer les liaisons aériennes que suggére M. Harquail. 
Au cours de la derniére année environ, ces études n’ont pas 
tellement avancé, mais je crois comprendre que la Eastern 
Provincial a recommancé a y songer. Je m’attends donc a ce 
que la Eastern Provincial communique avec moi a cet égard. 
Comme d’habitude, nous serons tout a fait disposés a partici- 
per a l’étude de cette question au nom du ministre, s’il s’agit 
d’une question politique. 


Le president: I] vous reste deux minutes, monsieur Harquail. 


M. Harquail: Merci, monsieur le président. Le temps file 
vraiment trés vite. Je tiens a remercier M. McLeish et le 
ministre de m’avoir assuré qu'une telle collaboration existe 
vraiment en ce moment. 


Dans le peu de temps qu’il me reste—je voudrais d’ailleurs 
avoir un second tour ce soir ou lors d’une réunion ultérieure— 
je voudrais discuter des autoroutes. Tous les membres du 
Comité et le ministre reconnaissent l’importance d’un bon 
réseau routier pour favoriser l’essor économique, ce qui est 
certainement vrai aussi pour le nord du Nouveau-Brunswick. 


Derniérement, en discutant avec le MEER, il a été question 
de l’octroi de plus de 150 millions de dollars pour la prolonga- 
tion par exemple, dans le nord du Nouveau-Brunswick, de la 
route 11 et de la route 17 depuis la frontiére américaine, a 
Saint-Léonard, jusqu’a Moncton en passant par Campbellton. 
Aprés 10 années surtout de discussions avec les autorités 
provinciales en cause, il reste encore des trongons importants 
de ces routes a terminer. 


Je tiens a l’importance de cette question au ministre ce soir. 
Les citoyens de cette région du pays sont a bout de patience. 
Le gouvernement fédéral a vraiment respecté ses engagements 
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are concerned. The federal government has really lived up to 
its commitment in real terms, because we have transferred 
those dollars into that province. While it is a provincial 
responsibility, | again want to try to elicit from the minister 
his assurances that he will keep a watchful eye on the transfers 
of moneys in the Highway Strengthening Program; that in 
conversations with his colleague, the Minister of DREE, he 
will be able to give us, certainly to the members from that part 
of Canada, some assurances that those dollars that are being 
transferred to that administration are, in fact, being treated in 
the same way as that indicated in the statements flowing from 
that administration—i.e. the Minister of Transportation and 
the Premier—namely, that it is a priority, that that is the 
project they want to proceed with and that, indeed, those 
dollars are going into northern New Brunswick and are not 
being spent on any other project or on any other highway or 
any other sector of that province. 


We have seen the example in the neighbouring province, /a 
belle province de Québec. They received, in the last fiscal 
payment, $200 million from Ottawa, but then they reduced 
their contribution from their provincial budget. I very much 
suspect that that is what is happening in New Brunswick as 
well. They are receiving these large—millions of dollars— 
allotments. In the case of New Brunswick, it is also over $100 
million, and that is over and above the DREE money. The 
amount of transport money transferred is very, very substan- 
tial, yet the evidence shows that the highway, Mr. Minister, 
has not yet been completed. 


You do not have to be an economist or a mathematical 
wizard to be able to add the two together, that that section of 
highway has had the authorization and all these funds have 
been directed to it, especially from the federal government, 
and supposedly there has been some input of contributions 
from the the provincial government, yet the fact of the matter 
is that major sections of those highways have not yet been 
completed. I am not pleading here, I am submitting to you 
that a very serious problem exists with the dedication and 
commitment of that provincial administration, that particular 
government, to Cabinet and those who have the responsability 
to see that those moneys are directed to and indeed spent on 
Route | 1 and Route 17. 


I am starting to repeat myself in all these meetings of 
DREE and Transport in trying to find the answers, the raison 
d’étre for the noncompletion. 


The Chairman: | am sorry, Mr. Harquail, I am going to 
have wash you to wind up. 


Mr. Harquail: Anything you can do, Mr. Minister, to 
correct that, or to enlighten me as to the seriousness of that 
problem, would be appreciated. 


Mr. Pepin: Three sentences only. From the point of view of 
Transport Canada, our involvement in transportation in the 
Atlantic provinces has been through the Highway Strengthen- 
ing Program, which comes to an end in March. First of all, | 
must go back to Cabinet to get some money, because a request 
has been made by the provinces for phase of that program. 
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puisqu’il a versé les fonds a la province. Comme il s’agit d’une 
responsabilité provinciale, je voudrais que le ministre nous 
assure qu’il gardera a l’ceil les transferts de paiements faits 
dans le cadre du programme de renforcement du réseau rou- 
tier; que suite a des conversations avec son collégue, le ministre 
du MEER, il pourra asurer les députés de cette région du 
Canada que les dollars ainsi versés au gouvernement provincial 
sont bel et bien utilisés comme le prétendent les déclarations 
faites par le ministre des Transports et le Premier ministre de 
la province en cause, a4 savoir que ce projet a vraiment la 
priorité et que tout cet argent sera bel et bien dépensé dans le 
nord du Nouveau-Brunswick et non pas pour d’autres projets 
ou pour la construction d’autres routes ailleurs dans la 
province. 


Nous avons eu en exemple notre voisine, la belle province de 
Québec qui a recu 200 millions de dollars en paiement de 
transfert d’Ottawa, mais qui a par la suite diminué sa contri- 
bution dans le budget provincial. Je soupgonne que la méme 
chose se produit au Nouveau-Brunswick. Le gouvernement 
recoit des millions de dollars en subvention, plus de 100 
millions de dollars au Nouveau-Brunwick, en sus des subven- 
tions regcues du MEER. Le montant transféré pour les trans- 
ports est considérable et pourtant on peut constater que la 
route n’a pas encore été construite. 


Pas besoin d’étre un génie en économique ou en mathémati- 
que pour comprendre que la construction de ce troncgon de 
lautoroute a été autorisé, qu’on a recu l’argent nécessaire du 
gouvernement fédéral, que le gouvernement provincial y est 
allé de sa contribution, et que pourtant de longs trongons de la 
route n’ont pas encore été construits. Admettez que le zéle et 
le respect des engagements semble faire défaut au gouverne- 
ment provincial, au conseil des ministres et a tous ceux qui 
sont chargés de s’assurer que l’argent sert bel et bien a la 
construction des routes |1 et 17. 


>t 


Je commence a me répéter a toutes ces réunions avec le 
MEER et le ministére des Transports car j’essaie d’obtenir des 
réponses et une explication au fait que les travaux ne soient 
pas terminés. 


Le président: Excusez-moi, monsieur Harquail, mais je vais 
devoir vous demander de terminer. 


M. Harquail: Monsieur le ministre, tout ce que vous pourrez 
faire pour corriger la situation ou pour m’aider a comprendre 
le probléme sera grandement apprécié. 


M. Pepin: Trois phrases rapidement. La seule participation 
de Transport Canada au projet des provinces maritimes dans 
ce secteur s’est faite par l’entremise du programme de renfor- 
cement du réseau routier qui se termine en mars. Avant tout, il 
faut demander au Cabinet d’approuver des fonds car les 
provinces ont déja fait une demande pour la phase 2 de ce 
programme. 
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What you analyze is the fact that in the past that money 
was transferred fairly untied to the provinces, who were, 
generally speaking, quite free in deciding what they were going 
to do in placing it. My department audits these expenditures 
and finds them reasonable, but I think the time has come for a 
slightly different approach to that, and the provincial politi- 
cians to whom I have talked on the subject expect it anyway. 
So if we have the money, it will be spent slightly differently 
from the way it has been done until now. 


Mr. Harquail: With better control and more assurance that 
those funds are going into those sectors and into those 
highways. 

Mr. Pepin: In a more systematic way than in the past. 


The Chairman: Thank you, Mr. Harquail. 
Mr. Skelly. 


Mr. Skelly: Mr. Chairman, I find I have had an awful pile 
of questions to try to deal with tonight and a very limited time 
in which to do it, but I would like to ask the minister, in a 
more general vein—the committee fluctuates up and down 
with people, and 15 minutes each for perusal of what appear to 
be hundreds and hundreds of millions of dollars on expendi- 
tures and hundreds if not thousands or programs administered 
and put in place by the Department of Transport—I would 
like to ask the minister, candidly, if he thinks this procedure is 
very effective for legislators to use in evaluating the effective- 
ness of his department’s programs and the effectiveness of 
spending by his department, to achieve the goals defined in 
departmental spending just off the top of his head. 


Mr. Pepin: Off the top of my head, I was on the other side 
for a while and I found it frustrating, too. 


Mr. Skelly: No, not “frustrating”; Effectiveness is what | 
was wondering about. 


Mr. Pepin: Well, that is the same in my vocabulary. 


I do not think it is sufficient to multiply meetings of this 
kind. I do not know if there is another type of meeting which 
would be more fruitful than this. If you can find one, I will be 
very, very pleased to accommodate it. 


Mr. Skelly: | just wanted to confirm that my perceptions 
matched your perceptions. 


Mr. Pepin: A number of members find ways to extend the 
contribution they make here. I think this can be said. By 
visiting in the department, by engaging in conversation with 
top officials of the department, they make their contribution 
felt more, possibly than they can through this kind of meeting. 


Mr. Skelly: | think, just watching the clock run and being 
aware of the problem of effectiveness, your perception matches 
mine, and I would suggest that “frustration” probably equals 
“not effective”. 


I have a second question. | would just like a little informa- 
tion on this, if you could give it to me. It is my understanding 
that the Department of Transport has put together a consorti- 
um of shipbuilding companies to build the world’s largest 


[ Traduction] 


Il ressort que dans le passé cet argent était transféré aux 
provinces, presque sans condition, et elles étaient, en régle 
générale, libres de l’investir comme elles l’entendaient. Mon 
ministére vérifie ces dépenses qu’il trouve raisonnables mais je 
pense que le moment est venu de modifier un peu le régime et, 
du reste, les hommes politiques provinciaux avec lesquels je me 
Suis entretenu s’y attendent de toute fagon. Nous avons donc 
cet argent qui sera dépensé un peu différemment désormais. 


M. Harquail: Avec des contrdles plus stricts et avec une 
garantie plus ferme que ces fonds serviront a ces secteurs et 
aux routes, n’est-ce pas? 


M. Pepin: Ce sera en tout cas plus systématique que dans le 
passé. 


Le président: Merci, monsieur Harquail. 
Monsieur Skelly. 


M. Skelly: Monsieur le président, j'ai une quantité de 
questions a poser ce soir et trés peu de temps pour le faire. 
Nous disposons d’environ 15 minutes chacun pour discuter de 
centaines et de centaines de millions de dollars de dépenses au 
titre des programmes administrés et mis en vigueur par le 
ministére des Transports. Je tiens 4 poser au ministre une 
question d’ordre général. Est-il d’avis que cette méthode est 
efficace et permet aux législateurs d’évaluer la rentabilité des 
programmes de son ministére et l’efficacité des dépenses minis- 
térielles pour atteindre les objectifs fixés? Que le ministre me 
donne une réponse spontanée. 


M. Pepin: En guise de réponse spontanée, je vous dirais que 
jai fait partie de opposition pendant un certain temps et que 
jal moi-méme senti une certaine frustration. 


M. Skelly: Je ne vous parle pas de «frustration» mais de 
rentabilité. 


M. Pepin: Les deux mots signifient la méme chose pour moi. 


Je ne pense pas qu’il suffise de multiplier les reunions de ce 
genre pour résoudre le probléme. Je ne sais pas s’il existe un 
autre type de réunion qui porterait davantage de fruits. Si vous 
avez des propositions a faire, j’en prendrai bonne note. 


M. Skelly: Je voulais tout simplement savoir si mes percep- 
tions étaient les mémes que les votres. 


M. Pepin: Certains députés trouvent le moyen de donner un 
prolongement aux questions quils posent ici. En effet, ils 
rendent visite au ministére, ils s’entretiennent avec les fonc- 
tionnaires du ministére ce qui leur permet d’étayer les rensei- 
gnements quils obtiennent ici. 


M. Skelly: Le temps file et je constate que votre perception 
est la méme que la mienne et que par «frustration», vous 
entendez «non rentable». 


Je voudrais quelques renseignements sur un autre sujet. Si je 
ne m’abuse, le ministére des Transports a formé un consortium 
de chantiers navals pour construire le plus gros pétrolier 
brise-glace au monde. D’aprés mes renseignements, il jaugera 
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ice-breaking oil tanker. From what I read it is about 200,000 
tons, 1,100 feet long, 120 feet deep, double bottomed, double 
hulled, with about 200,000 shaft horsepower and three crews. 
It will move at about 3 knots through 8 feet of ice and at about 
15 knots in the open sea. I wonder if you might give me some 
details about that project. 


Mr. Pepin: I have never heard about this one. I do not think 
it exists. What exists is a consortium for the construction of a 
nuclear ice-breaker. There is a consortium of Canatom- 
Alsthom. 


Let us be more specific. The Canatom-Alsthom group are 
consultants to the department on ice-breakers. So they are not 
a consortium. That is the point my deputy minister wanted to 
make: they are not a consortium. 


Mr. Skelly: With all due respect, Mr. Minister, the Depart- 
ment of Transport is the Department of Transport in Japan 
and the consortium is Mitsui, Hitachi, Sumomoto, Mitsubishi, 
and Kawasaki. They are on board to build the world’s largest 
oil tanker, to go into the Beaufort Sea, I presume to remove oil 
from our area to Japan. 


The Chairman: Mr. Skelly, the minister would like Mr. 
Sinclair to comment. 


Mr. Skelly: I would like to put two more points in, and then 
maybe Mr. Sinclair could go on with it. 


The Chairman: It is your time; go ahead. 


Mr. Skelly: The thing that disturbs me about this particular 
article is I wonder if the government is committed, first of all, 
to exporting oil out of the Beaufort Sea; and has the govern- 
ment abandoned, as far as our transportation system goes, the 
opportunity for Canadian to have a presence in providing the 
ships to do this? Because apparently this thing is beginning to 
advance and I wonder whether our government has put in 
place policies that will see them realize it. 
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Mr. Sinclair: Mr. Chairman, the Department of Transport 
has no role in the project that I think Mr. Skelly is referring 
to. The Dome Petroleum Company, as well as Petrocan 
through the Arctic Pilot Project, have designs and have asked 
for basic quotations from serveral shipyards with respect to 
construction of vessels of the kind that Mr. Skelly describes; 
but those development plans are still very much that, develop- 
ment plans, and they are plans in which the Department of 
Transport has no role nor investment. 


Mr. Skelly: I would like to suggest that Mr. Sinclair’s 
response probably refers to the development of liquefied natu- 
ral gas carriers, which I assume will be use in the rim gas 
project and the Arctic Pilot Project, and I was not referring to 
those. I was referring to an article which appeared in the New 
York Times on March 15 which outlined a program developed 
by the Japanese to involve themselves in our Arctic and 
Beaufort area, and I would suggest that maybe this again is a 
difference in perception, that I think our Department of 
Transport should have a role in it; and I am quite surprised 
that we are not in advance of these things rather than trailing 
behind them with no role. 
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200,000 tonnes, aura 1,100 pieds de long, 120 pieds de profon- 
deur, un double fond, une double coque, et une puissance de 
200 mille chevaux-vapeur une puissance de 200,000 chevaux- 
vapeur a l’arbre, de méme que 3 équipages. I] pourra atteindre 
3 noeuds dans 8 pieds de glace et environ 15 noeuds en mer. 
Pouvez-vous nous donner des précisions sur ce projet. 


M. Pepin: Je n’en ai jamais entendu parler. Je ne pense pas 
qu'il y ait de tel projet. Il existe effectivement un consortium 
pour la construction d’un brise-glace nucléaire. Il s’agit du 
consortium Canatom-Alsthom. 


Plus précisément, le Canatom-Alsthom est un groupe de 
consultants sur les brise-glace qui travaillent pour le ministére. 
I] ne s’agit pas d’un consortium. Le sous-ministre tenait a 
préciser cela. 


M. Skelly: Je parlais du ministére des Transports japonais et 
le consortium dont il s’agit réunit la Mitsui, la Hitachi, la 
Sumomoto, la Mitsubishi et la Kawasaki. Ils projettent de 
construire le plus gros pétrolier au monde qui naviguera dans 
la Mer de Beaufort transportant le pétrole d’ici vers le Japon, 
je suppose. 


Le president: Monsieur Skelly, le ministre voudrait donner 
la parole a M. Sinclair. 


M. Skelly: Je voudrais ajouter une ou deux observations 
avant que M. Sinclair ne réponde. 


Le président: C’est votre droit, allez-y. 


M. Skelly: Je trouve inquiétant que le gouvernement, qui 
s’est engagé a exporter le pétrole extrait de la Mer de Beau- 
fort, ait renoncé a le faire par l’intermédiaire du réseau de 
transport canadien qui aurait pu fournir les bateaux nécessai- 
res. Il semble que les choses aient démarré de ce cété-la et je 
me demande si notre gouvernement adoptera des politiques 
opportunes. 


M. Sinclair: Monsieur le président, le ministére des Trans- 
ports n’a aucun role a jouer dans le projet auquel M. Skelly 
fait allusion. La société Dome Petroleum et la société Petro- 
can, dans le cadre du projet pilote de |’Arctique, ont préparé 
des devis et ont demandé des soumissions a plusieurs chantiers 
navals pour la construction de vaisseaux du type décrit par M. 
Skelly. Il ne s’agit que d’avant-projets, et le ministére des 
Transports n’a pas de rdle a jouer dans la réalisation du projet 
ou dans les investissements faits a ce titre. 


M. Skelly: Je pense que la réponse de M. Sinclair a trait aux 
méthaniers qui transporteront le gaz naturel liquéfié, extrait 
des gisements de la céte et dans le cadre du projet pilote de 
l’Arctique. Je ne parle pas de cela. Je faisais allusion a un 
article paru dans le New York Times du 15 mars et qui décrit 
un projet japonais dans la mer de Beaufort et dans |’Arctique 
canadien. I] s’agit peut-étre de nouveau d’une différence de 
perception. J’aurais cru que le ministére des Transports vou- 
drait participer 4 ce projet et je m’étonne que nous ne soyons 
pas plus entreprenants a cet égard. Nous semblons plut6t tirer 
de l’arriére. 
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For the last two weeks, Mr. Chairman, through you to the 
minister, the oil companies have been trooping before the 
committee on Bill C-48 and explaining their kinds of invest- 
ments in involvement in the Arctic and the off-shore projects, 
and they have been outlining the kinds of marine platforms 
that they intend to deal with, and this is whether it is drill 
ships or ships that are going to be involved in production or 
transportation of those goods. I would just like to maybe put 
three general questions to you about the department’s involve- 
ment there. 


Can you tell me what role your department is playing in the 
development of marine platforms, in conjunction with indus- 
try, on Arctic platforms and things offshore? Is your depart- 
ment involved in any way with looking at the possibility of 
shipping coal, and I mean the encouragement of Canadian 
platforms to ship coal and grain in the future? Are you doing 
any looking down the road at how Canadians are going to 
become involved with marine platforms in harvesting seabed 
resources? Is there any sort of forward thinking, like the 
Japanese are doing? Because obviously they are thinking about 
penetrating our Arctic for oil in 1986-87 when this stuff 
should be on the board. Are we doing any of that kind of 
thinking in our Department of Transport? 


Mr. Pepin: | will have to ask Mr. Sinclair again; but I 
thought that the Department of Energy, Mines and Resources 
was most involved in that, not the Department of Transport. 


Mr. Sinclair: Mr. Chairman, with respect to any marine 
platforms for offshore drilling, we do not get involved in that 
area—you are quite correct, that that is the responsibility of 
the Department of Energy, Mines and Resources—although 
we do have some role to play if any of those drilling rigs which 
are self-propelled are in a mobile mode moving to or from a 
drill site. But once they are attached to the ocean floor and in 
a drilling mode, the Department of Energy, Mines and 
Resources is the one that has the jurisdiction. 


Mr. Skelly: Is that not a very curious thing, because I would 
have chosen maybe some different departments, like the 
Department of Indian Affairs and Northern Development, the 
Department of Energy, Mines and resources, the Department 
of Industry, Trade and Commerce, the Department of Trans- 
port, and on and on and on. These things are obviously in a 
mobile mode and they transport goods and services to the 
different aspects of it. 


It appears, from what the oil companies were saying, that 
they are talking in terms of expenditures on vessels and 
whatnot from roughly $60 billion to $100 billion in the next 10 
years. Those expenditures are going to come very quickly, as I 
determine it, and there are a lot of different government 
departments and a lot of different groups involved, and I am a 
little worried that Canadians are not going to participate in 
those. As a matter of fact, those kinds of figures and the 
quickness of the spending scares me to death. 


e 2045 


I would ask you: Is your department involved in any forum 
in which resource industries, government and manufacturing 
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Depuis deux semaines, les sociétés pétroliéres ont défilé 
devant le Comité saisi du Bill C-48 pour expliquer quelle est la 
nature des investissements dans les projets réalisés dans |’Arc- 
tique et au large des cotes. Ils ont décrit le genre de plates-for- 
mes maritimes qu’elles entendent ériger méme si elles n’ont 
pas encore décidé si elles choisiront des navires de forage ou 
des navires de transport ordinaire pour le transport de la 
production. Je voudrais vous poser trois questions d’ordre 
général sur le role du ministére la-dedans. 


Quel rdle le ministére joue-t-il a l’égard des plate-formes 
maritimes, de concert avec l’industrie, que ce soit dans 1’Arcti- 
que ou au large des cétes? Le ministére envisage-t-il la possibi- 
lité d’expédier le charbon c’est-a-dire la construction de plates- 
formes canadiennes qui serviraient a l’expédition du charbon et 
des céréales a l’avenir? Envisage-t-on, a longue échéance, une 
participation canadienne dans |’exploitation des ressources du 
lit de la mer a partir de plates-formes maritimes? Fait-on, 
comme les Japonais, des projets a long terme? De toute 
évidence les Japonais envisagent de se trouver dans |’Arctique 
en 1986-1987, pour moissonner le pétrole qui sera alors pro- 
duit. Le ministére des Transports fait-il des plans a long terme 
a cet égard? 

M. Pepin: Je donnerai la parole a M. Sinclair. Je pensais 
que le ministére de l’Energie des Mines et des Ressources était 
le principal intéressé a cet égard contrairement au ministére 
des Transports. 


M. Sinclair: Monsieur le président, nous ne faisons rien en 
ce qui a trait aux plates-formes maritimes de forage et le 
ministre a tout a fait raison, c’est la responsabilité du ministére 
de Il’Energie des Mines et des Ressources. I] nous appartiendra 
cependant d’intervenir quand ces plates-formes de forage auto- 
propulsées se déplaceront entre les divers types de forage. Une 
fois qu’elles sont fixées au fond de la mer et que le forage a 
commencé, elles relévent du ministére de |’Energie des Mines 
et des Ressources. 


M. Skelly: Je trouve ca étrange car j’aurais choisi, pour ma 
part, de confier cette responsabilité a divers ministéres, notam- 
ment au ministére des Affaires indiennes et du nord, au 
ministére de l’Energie des Mines et des Ressources, au minis- 
tére de I’Industrie et du commerce, au ministére des Trans- 
ports, et 4 d’autres. De toute évidence, il s’agit d’unités mobiles 
qui transportent des biens et services. 


Il semble que les sociétés pétroliéres envisagent des dépenses 
pour les navires et l’appareillage, de l’ordre de 60 milliards a 
100 milliards de dollars, d’ici dix ans. Ces dépenses devront 
étre engagées dans de trés brefs délais. Elles interessent divers 
ministéres et divers groupes. Je m’inquiéte que les Canadiens 
n’y participent pas. En fait, l’énormité de ces sommes, et la 
nature pressante de la situation, m’épouvantent. 


Je voudrais savoir si le ministére participe a des consulta- 
tions regroupant des représentants des entreprises d’exploita- 
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and service industries in Canada meet to identify needs and 
opportunities that Canadians might achieve, and to develop 
the plans that might help us realize some of the potential from 
that spending? Are you involved in a forum that is doing that? 


Mr. Pepin: Mr. Sinclair again. 


Mr. Sinclair: Mr. Chairman, we have already held three 
national marine conferences which are attended by representa- 
tives of every kind of marine industry in Canada, and this 
November we will be holding the fourth of those national 
marine conferences in Vancouver to concentrate on many of 
the opportunities for development in maritime affairs in this 
country. 


The Chairman: Mr. Skelly, you have five minutes left. 


Mr. Skelly: Well, just from our track record in five minutes, 
I wonder if really the Japanese—looking at what happened in 
our auto industry, by the time we figured out we have a 
problem of crisis proportion, the Japanese have solved the 
problem, built the platform and anchored up to the site. 


There is one other thing that kind of interests me in this 
area, and it is some of those developments in the north. There 
is a propensity, I would say, and fear has been expressed by 
quite a number of people that the crews that are involved in 
them, especially licenced personnel—it is a very new and 
unique field, and there are Canadians with experience in it— 
but there seems to be a fear that what will wind up is that we 
will be putting applications out in Calgary for people with 
deep-sea tickets and Arctic experience, and essentially asking 
people with qualifications beyond what is required to man 
these areas, and that what we will wind up with is a lot of 
people from offshore—British, European or whatever-taking 
on the responsibility for crewing those vessels if they are 
Canadian. 


I notice you are involved in two basic training programs. 
The Coast Guard has a training program and there is a 
Department of Transportation facility that you are doing it on. 
But a figure is mentioned in relation to the Arctic Pilot Project 
to train licenced personnel. They were afraid they were going 
to set the qualifications higher than necessary, and that the 
training of these people would take roughly 40 to 70 months, 
and that what we were going to wind up with was European 
and probably British people crewing that. 


Is your department taking any provisions to identify where 
training is required, and to ensure that Canadians get the 
training and preference on these new vessels and whatnot that 
will operate in the offshore in the Arctic environment? 


The Chairman: Mr. Sinclair. 


Mr. Sinclair; Mr. Chairman, with respect to that specific 
matter, we have been co-operating with the Arctic Pilot 
Project and the consultants hired by the Arctic Pilot Project to 
identify the source of officers for the kind of ships that would 
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‘tion des ressources, le gouvernement, les secteurs secondaires 


et tertiaires en vue d’établir une liste des besoins de des 
débouchés pour le Canada a cet égard. Y a-t-il un projet qui 
nous permettrait de tirer partie du potentiel qu’offrent toutes 
ces dépenses? Le cas échéant, le ministére participe-t-il a ces 
consultations? 


M. Pepin: Je demanderai de nouveau a M. Sinclair de vous 
répondre. 


M. Sinclair: Il y a déja eu trois conférences nationales 
maritimes auxquelles ont participé des représentants de divers 
secteurs de |’industrie maritime au Canada et, en novembre 
prochain, il y en aura une quatriéme, qui se tiendra 4 Vancou- 
ver, pour étudier les débouchés qu’offre le secteur maritime 
pour le Canada. 


Le president: Monsieur Skelly, il vous reste cing minutes. 


M. Skelly: En cing minutes, dites-moi s’il n’est pas possible 
que les Japonais, compte tenu de ce qui s’est produit dans 
notre industrie de l’automobile, aient le temps de construire 
une plate-forme, d’exploiter un site, avant que nous prenions 
conscience que la situation a atteint des proportions alarman- 
tes? Je m’intéresse également a la mise en valeur des ressour- 
ces dans le Nord. 


Il y a une chose qui m’inquiéte et qui inquiéte beaucoup 
d’autres gens. Etant donné que le domaine exige des équipages 
trés spécialisés, étant donné que c’est un domaine unique en 
lui-méme, méme s’il existe des Canadiens qui en ont l’expé- 
rience, on craint que le recrutement qui se fera de Calgary 
spécifie qu’on a besoin de personnel ayant une expérience de la 
haute mer ou de |’Arctique, exigence qui dépasse les qualifica- 
tions nécessaires pour le travail, et que ce soit des étrangers, de 
Grande-Bretagne, d’Europe ou d’ailleurs, qui soient embau- 
chés pour former les équipages de ces navires qui pourraient 
étre canadiens. 


Je remarque que vous offrez essentiellement deux program- 
mes de formation. La Garde cétiére offre un programme de 
formation et utilise des installations fournies par le ministére 
des Transports. Je vois cependant un chiffre a propos du projet 
pilote de l’Arctique visant 4 former du personnel compeétent. 
En effet, on craignait que les exigences soient trop élevés et 
que la formation du personnel prenne de 40 a 70 mois. Ainsi, 
en définitive, ce serait des Européens, peut-étre des Britanni- 
ques, qui formeraient les équipages. 


Votre ministére prend-il les mesures nécessaires pour étudier 
la situation et veiller 4 ce que ce soit des Canadiens qui 
obtiennent cette formation de préférence pour faire partie des 
équipages de ces nouveaux navires dont on se servira dans 
lArctique? 

Le president: Monsieur Sinclair. 


M. Sinclair: Monsieur le président, nous avons avec les 
responsables du projet pilote de l’Arctique et les experts-con- 
seils embauchés pour trouver les marins dont nous aurons 
besoin pour les navires utilisés dans le projet. On essaie de voir 
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be involved in that project; to identify people in Canada who 
had the basic qualifications and who could be employed in the 
handling of those ships with specific and specialized training 
administered over the period of time between the present and 
the time the ships might come on service in the latter part of 
the 1980s. This is a subject matter in which we in Transport 
have a particular interest and involvement, and we have been 
co-operating wiht the company and the consultants in that 
particular endeavour. 


Mr. Skelly: Well, that is encouraging. I would like to switch 
to search and rescue for a moment. There are just a couple of 
questions that come up. The 21-metre vessels that are sort of 
scheduled for Prince Rupert and Campbell River: I have 
received three different reports that people feel those vessels 
are unseaworthy in terms of the task they are going to be put 
toward. A number of people have written to your department, 
and these people are extremely experienced in both the envi- 
ronment and a long history of involvement at sea. Has your 
department received these complaints, do you know—their 
serious concern about how useful those 21-metre vessels are 
going to be, particularly the one at Prince Rupert? 


@ 2050 


The Chairman: Mr. Sinclair. 


Mr. Sinclair: Mr. Chairman, yes, we have received a few 
communications in that regard. I think I can safely say that 
the matter primarily relates to a misapprehension about the 
role of those particular vessels. People have been construing 
that those vessels would be a deep-sea type of search and 
rescue vessel. In essence they are not, they are intended for 
inshore work. They are a proven search and rescue vessel 
design and one in which we have a great deal of confidence. 


The Chairman: Mr. Skelly, one brief question. 


Mr. Skelly: Okay. I have had that question laid to me so 
often by people whose opinion I respect that ! am now 
seriously concerned about it and it takes me back to a second 
problem. The Department of National Defence is apparently 
involved in a helicopter distribution study, and I do not know 
whether it is complete or not yet. The ICSAR committee 
meets periodically to develop a national search and rescue plan 
which is updated each year, and given the fact that there are 
now serious considerations by people who live and work in the 
environment about that 20-metre vessel program, a question 
occurs to me as to why there is no public input to that ICSAR 
committee and why the national search and rescue plan before 
it is adopted by Cabinet is not put out for public perusal and 
comment. 


The Chairman: Mr. Sinclair. 


Mr. Sinclair: Mr. Chairman, the national search and rescue 
plan is a document put together to substantiate the requests 
for resources to augment our search and rescue capability 
across the country. It is in the nature of any other planning 
document that the department uses or that several depart- 
ments use in substantiating requests for additional resources 
and demonstrating where those resources will be deployed. I 
think the normal procedures within government take a suffi- 
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combien de gens au Canada rpéondent aux exigences fonda- 
mentales et pourraient étre employés sur ces navires, compte 
tenu d’une formation spécialisée qui leur serait donnée entre le 
moment actuel et le moment ot on envisage que ces bateaux 
entreront en service, c’est-a-dire a la fin des années 80. Le 
ministére des Transports s’intéresse particuliérement a cette 
question et, comme je vous le disais, il coopére avec les 
entreprises et les experts-conseils. 


M. Skelly: C’est fort encourageant. Je voudrais maintenant 
aborder la recherche et le sauvetage. Quelques bréves ques- 
tions. J’entends, de trois sources différentes, que les navires de 
21 métres qui sont prévus pour Prince Rupert et la riviére 
Cambell, ne sont pas sécuritaires étant donné la tache qu’on 
envisage de leur confier. Votre ministére a recu certaines 
lettres a ce propos de la part de gens qui connaissent bien 
environnement et la mer en particulier. Etes-vous au courant 
des plaintes dont le ministére a été saisi? On s’inquiéte de 
Putilité des navires de 21 métres surtout celui qui est basé a 
Prince Rupert. 


Le président: Monsieur Sinclair. 


M. Sinclair: Monsieur le président, on nous a écrit a ce 
propos. Je pense qu’on s’inquiéte surtout parce qu’on com- 
prend mal le rdle que |’on envisage pour ces navires. On pense 
que ces navires serviront a la recherche et au sauvetage en 
haute mer alors qu'il n’y serviront pas. Ils serviront a la 
navigation cotiére. Ce sont des navires qu’on sait pouvoir faire 
de la recherche et du sauvetage, et nous y mettons toute notre 
confiance. 


Le président: Monsieur Skelly, une bréve question. 


M. Skelly: D’accord. Des gens dont je respecte énormément 
opinion m’ont fait parti de leurs inquiétudes si bien que je 
suis désormais inquiet moi-méme. Cela m’améne a un autre 
probléme. Le ministére de la Défense nationale fait une étude 
sur la répartition des hélicoptéres. Je ne sais pas sil a terminé. 
Le CIRS se réunit a intervalles pour mettre au point un plan 
national de recherches et de sauvetage, mis a jour tous les ans 
et étant donné que les intéressés ont des inquiétudes graves au 
sujet du navire de 20 métres, je me demande pourquoi on ne 
permet pas au public de participer aux travaux du CIRS et 
pourquoi le plan national de recherches et de sauvetage 
serait-il divulgué avant d’étre adopté par le Cabinet? 


Le président: Monsieur Sinclair. 


M. Sinclair: Monsieur le président, le plan de recherches et 
de sauvetage est un document 4 l’appui des diverses demandes 
de fonds qui seront consacrés a la recherche et au sauvetage au 
pays. C’est un document de planification comme il en existe 
dans n’importe quel autre ministére et dont les ministéres se 
servent pour appuyer leur demande de fonds en indiquant ou 
les ressources financiéres seront engagées. Les régles de procé- 
dure ministérielle prévoient tout le temps nécessaire a la 
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cient time to get the plan into action and that further study or 
further perusal would only result in a continual delay in 
attempting to put the best possible search and rescue plan into 
action that we can muster. We have the benefit of a great deal 
of public comment on the search and rescue field. We have 
attempted to respond to that comment in addressing areas that 
require our attention, either with manpower or with vessels, 
and we will continue to do that to the best of our ability. 

The Chairman: Thank you. Mr. Skelly. 

Mr. Skelly: Just a parting shot, not even a question. The 
minister got off light tonight because I had a whole bunch on 
airplanes. Just in response, I would say that at least I am not 
in the position the rest of the public is as I get mine in a brown 
bag once a year, but it might just provide some interesting 
input on departmental plans to have some outside comments, 
especially from professionals who deal with it in a variety of 
different ways. 

Mr. Pepin: It seems that you had a bit of difficulty also, 
which is not uncommon, in finding out which department is in 
charge of which particular aspect of these things and so I am 
going to suggest that Mr. Sinclair send you a map because the 
important thing is that it should be somewhere. There is no 
philosophical gain out of having it here more than there as 
long as the job is being done by one department. In some 
instances what you were talking about tonight is under the 
Department of Energy, Mines and Resources and in other 
instances it is under the Department of Industry, Trade and 
Commerce, and so it is a matter of us helping you if you have 
not found out by yourself, and I suggest that we should. 


The Chairman: Thank you. Mr. McKnight. 


Mr. McKnight: Thank you, Mr. Chairman. Just briefly, I 
would like to go back to our committee meeting on March 12, 
1981 and request for information that I had made at that time. 
On page—I cannot even find the page. We do not have a page 
number... 

The Chairman: Would you give me the date again, please, 
Mr. McKnight. 

Mr. McKnight: Here we are—23:35—I asked the chairman 
about leasing of hopper cars and the agreement that was there, 
and Mr. Giroux said that he would have to get the information 
for me, and I said I would appreciate it if I could have that 
information. The chairman said, ““‘It shall be supplied”. That 
was regarding the leasing agreement between the J.P Morgan 
Intertrust and the Connecticut Bank and Trust Company. | 
would hope that that information would still be forthcoming. 

The Chairman: Mr. Giroux. 

Mr. Robert Giroux (Administrator, Canadian Surface 
Transportation Administration, Department of Transport): 
There is a letter in its final stages to you, Mr. McKnight, going 
into quite a lot of detail on the questions that you raised. It 
is your choice: I can give you the highlights of it tonight or we 
can send it on its way to you. 

Mr. McKnight: I would appreciate it if it is sent on its way. 
That will be fine. 

Mr. Giroux: Thank you. 


Mr. McKnight: There was another request that I made for 
information and, just so we do not forget, it was regarding 
page 142 of the supplements ‘““‘Payments to Railways”. You 
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préparation du plan et j’estime que s'il fallait ’étudier davan- 
tage, il n’en résulterait que des retards inutiles. Nous pouvons 
compter sur les observations d’un public nombreux au sujet de 
la recherche et du sauvetage. Nous avons essayé d’y répondre 
du mieux que nous avons pu en affectant ressources et navires 
et nous continuerons de le faire. 


Le président: Merci. Monsieur Skelly. 

M. Skelly: Une seule remarque en terminant. Ce n’est méme 
pas une question. Le ministre s’en tire bien ce soir car je vais 
lui poser toutes sortes de questions sur les avions. Je tiens a 
dire que je ne jouis pas du méme traitement que les autres car 
jobtiens ce document tous les ans sans qu’on m/ait consulté. Je 
tiens a signaler que le ministére pourrait peut-étre profiter des 
conseils de gens qui sont les premiers intéressés. 


M. Pepin: J’ai cru constater que vous aviez du mal a 
déterminer quel ministére est responsable des divers aspects, ce 
qui est assez courant. Je demanderai a monsieur Sinclair de 
vous envoyer une carte. L’important c’est qu’on s’en occupe et 
ce n’est pas pour une raison particuliére que c’est a notre 
ministére que cette responsabilité est confiée. I] faut que le 
travail soit fait. Les cas que vous avez cités ce soir relevaient, 
pour certains, du ministére de Il’Energie, des Mines et des 
Ressources et d’autres du ministére de |’Industrie et du Com- 
merce. Nous nous ferons un plaisir cependant de vous aider a 
déméler toutes ces responsabilités. 


Le président: Merci. Monsieur McKnight. 


M. McKnight: Merci, monsieur le président. Je voudrais 
revenir rapidement a la séance du 12 mars 1981 quand j‘ai 
demandé des renseignements ... Je ne pourrais pas vous dire a 
quelle page du compte rendu vous reporter. 

Le président: Pouvez-vous répéter la date, monsieur 
McKnight. 

M. McKnight: Voila, page 23:35. Ma question portait sur 
l'accord de location de wagons-trémie. M. Giroux m’a promis 
d’obtenir ces renseignements. Le président a dit: ««on vous les 
fournira». I] s’agit de l’accord entre le J.P. Morgan Intertrust 
et la Connecticut Bank and Trust Company. J’espére que vous 


avez trouvé ces renseignements. 


Le president: Monsieur Giroux. 

M. Robert Giroux (administrateur, Administration cana- 
dienne des transports de surface, ministére des Transports): 
Nous sommes en train de préparer une lettre a votre attention 
et vous y trouverez toutes sortes de détails sur les questions que 
vous avez posées. Si vous le voulez, je puis, ce soir, vous donner 
un apercu de ce qu’elle contient. 


M. McKnight: Je vous remercie, mais j’attendrai la lettre 
puisque vous l’enverrez incessamment. 

M. Giroux: Merci. 

M. McKnight: J’ai demandé des renseignements au sujet 
d’une rubrique qui se trouve page 142 du budget supplémen- 
taire: ««paiements aux sociétés de chemin de fer». Vous trouve- 
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will find my request on page 23:56 where I asked the parlia- 
mentary secretary if he could break down the statutory pay- 
ments made by railroads under the Railroad Act and if we 
could have a breakdown of the $19,400,000 as provided under 
the section of the Railroad Act. Mr. Giroux said he would 
have to get that from CTC and the parliamentary secretary 
said that he would ask the CTC to provide a listing for actual 
allocations. I hope that that has not been mislaid in anyone’s 
mind. 


Just then to go on, I do appreciate the details on the branch 
line rehabilitation that we were provided, and I understand 
that earlier today they were to be appended, and I understand 
that earlier today they were to be appended to Hansard, but 
now we are into the 1981-82 esimates and I wonder if we could 
have the detail for 1980 and 1981. We are already into that 
season, I would presume, on rehabilitation and I wonder if 
there is any reason we could not be provided with the details of 
the proposed spendings on rehabilitation in 1980-81. 


There happens to be on this table that we have received on 
branch line rehabilitation an item which says $6 million for 
advance materials and miscellaneous. Mr. Chairman, $6 mil- 
lion is a considerable amount of money and I wonder if we 
could be made aware of the breakdown of the advance materi- 
als—not post by post or tie by tie, but if it is gravel, then is it 
gravel that has been stockpiled, et cetera? We also have $57 
million in equipment. It would be of interest to me to know 
who owns that equipment, and what is it? Was that equipment 
purchased by tender? I would appreciate details regarding the 
placement of that equipment on what is now used by the 
railroad companies for the rehabilitation of rail lines. Also, 
while we are looking on the first page, I see a discrepancy. It 
states $177 million has been spent on line work, and then I go 
to the last page and I see a total of $174 million. There is a 
difference between those two figures of about $2,668,250 and I 
wonder if there could be an explanation for that? 


Mr. Chairman: Mr. Giroux. 


Mr. Giroux: First of all, Mr. Chairman, the information 
provided and appended to the Minutes of the meeting cover 
the work to the end of March, 1981, so it does cover the work 
undertaken in fiscal 1980-81. With respect to 1981-82, the 
negotiations on the agreements are still to be terminated. They 
are proceeding reasonably well and they would be terminated 
soon. 
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Equipment and material. With respect to the equipment, the 
major segments of this are the heavy equipment that is very 
much railway oriented: ballast cars, the equipment that has 
been purchased in order to remove the ties and to replace new 
ties, the equipment that has been purchased to put on the rail, 
and so forth. To my knowledge, this equipment, which was 
purchased about three to three-and-a-half years ago, was 
purchased on the basis of tenders through Canadian firms. A 
large amount of that equipment, I think, came from Marine 
Industries and is on loan to the railways right now. But it will 
come back to the federal government at the end of the branch 
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rez ma question page 23:56 du compte rendu de la derniére 
réunion. Elle s’adressait au secrétaire parlementaire et je lui 
demandais de me donner une ventilation des paiements statu- 
taires des sociétés de chemin de fer en vertu de la loi sur les 
chemins de fer. La somme totale est de 19,400 millions de 
dollars, tel que prévu dans les dispositions de la loi. M. Giroux 
m’a dit qu’il obtiendrait les renseignements de la Commission 
canadienne des transports et le secrétaire parlementaire a dit 
qu'il demanderait 4 la commission de nous fournir une liste des 
affectations. J’espére qu’il n’y a pas de malentendu. 


Je vous remercie de nous avoir donné des renseignements sur 
le reaménagement des voies de service. On m’a dit aujourd’hui 
quils allaient étre annexés au hansard mais puisque nous 
sommes saisis de prévisions budgétaires pour 1981-1982, pour- 
rais-je les obtenir pour les années 1980 et 1981? Je suppose 
que le réaménagement a déja commencé et je ne vois pas 
pourquoi on ne pourrait pas nous donner des renseignements 
sur les dépenses a ce titre en 1980-1981. 


Le tableau que j’ai regu a ce propos contient un poste de 6 
millions de dollars pour du matériel divers. Monsieur le prési- 
dent, 6 millions de dollars me semblent étre une somme 
considérable et je voudrais obtenir la ventilation de ce poste. Je 
ne veux pas les menus détails mais je veux savoir s’il s’agit de 
gravier ou d’autre chose. Il y a également un poste de 57 
millions de dollars pour l’€quipement. Je voudrais savoir qui 
est propriétaire de cet équipement et ce quil comporte? 
L’équipement a-t-il été acheté par voie d’appel d’offres? Je 
voudrais savoir si cet €quipement est utilisé par les sociétés de 
chemin de fer pour le reaménagement. De plus, a la premiére 
page, je constate qu’il y a disparité. On dit 177 millions de 
dollars ont été dépensés pour les voies de service et a la 
derniére page, ce chiffre n’est plus que 174 millions de dollars. 
Il y a une différence de $2,668,260 entre les deux chiffres et je 
voudrais qu’on m’explique pourquoi. 


Le président: Monsieur Giroux. 


M. Giroux: Les renseignements qui seront annexés au 
compte rendu de la réunion portent sur le travail effectué 
jusqu’a la fin du mois de mars 1981, ce qui tient donc compte 
de l’exercice financier 1980-1981. Pour ce qui est de 1981- 
1982, les négociations sur les accords ne sont pas encore 
terminées mais elles vont bon train et devraient |’étre sous peu. 


Pour ce qui est de l’équipement, il s’agit surtout d’équipe- 
ment lourd comme des wagons a ballast, des dispositifs servant 
a retirer des traverses pour les remplacer, bref de l’équipement 
de chemin de fer. A ma connaissance, il a été acheté il y a trois 
ans ou trois ans et demi et on a procédé par voie d’appel 
d’offres lancés aux entreprises canadiennes. Une grande partie 
de cet équipement vient de Marine Industries qui l’a prété aux 
sociétés de chemins de fer. Cet équipement reviendra au 
gouvernement fédéral une fois que le programme de réaména- 
gement des voies de service sera terminé. Pour ce qui est du 
matériel, je vais me renseigner. Je pense que vous avez raison 
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line rehabilitation program. With respect to the material, | 
could get that information for you Mr. McKnight. I suspect 
that it is many of things that you have mentioned but I do not 
have a breakdown of exactly what it is. 


You point out that there are discrepancies in the numbers. | 
do not really have an answer, at the moment, as to exactly 
what the difference is between those two numbers. I will also 
get that information for you. 


Mr. McKnight: Thank you, Mr. Chairman. 


Regarding the $6 million in advance materials miscellane- 
ous, I am satisfied. You say it is stockpiling and the prepur- 
chase of materials. If that is what it is, fine. 


Mr. Giroux: Yes. 


Mr. McKnight: You recall at our last meeting that I men- 
tioned the inflation account of $800 million in this seven-year 
program. At the meeting I calculated the figures roughly in 
my head. I went home and worked it out on the calculator. It 
is about $368 million in real value when we take the inflation 
over the seven-year period. To date we have spent about 
one-third of that money in rehabilitating those lines but we 
have only rehabilitated about 17.3 per cent of the lines. How 
does the ministry expect to rehabilitate 82-plus per cent of the 
lines with less than 60 per cent of the money? 


Mr. Pepin: I think you are quite right on that one. It says, 
“static $70 million a year” and of course with inflation each 
year it loses 10 per cent of its value. As it loses its value, the 
chances of completing the rehabilitation program over a period 
of 10 years fade away in the future. That is a major preoccu- 
pation. In the different speeches that I have made in western 
Canada in recent months, I have indicaied that as one of the 
reasons to worry when one is considering where the money will 
come from for branch line rehabilitation subsidies, hopper cars 
and so on. I have done my very very best to dramatize the fact 
that we have a problem there which has led me to the 
conclusion that you are familiar with. 


Mr. McKnight: Mr. Minister, I understand that your 
department is going to stay within the $70 million per year as 
was Originally set out. Then why did the Minister of State for 
the Canadian Wheat Board, Senator Argue, in a speech to the 
Canadian Federation of Agriculture, say that the federal 
government has raised its annual commitment to rehabilitation 
of the permanent rail network in western Canada from $70 
million to $85 million a year? 


Mr. Pepin: I do not know what he was referring to but the 
information is all there for you to use. We all realize that by 
the end of that period—if I remember well, the $70 million 
would be worth 35 per cent of the value it had when the 
program was devised. We all realize that, and there are a 
number of ideas floating around; one would be to index it and 
one would be to increase it substantially so that we will get to 
church on time. Hence, it becomes simply a matter of finding 
the money to do it. 
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mais je ne saurais pas vous donner la ventilation exacte pour 
instant. 


Vous dites qu'il y a un décalage entre les chiffres. Je ne 
saurais vous l’expliquer tout de suite mais je vais me 
renseigner. 


M. McKnight: Merci, monsieur le président. 


La réponse que j’ai obtenue au sujet de la somme de six 
millions de dollars pour le matériel d’hiver nous satisfait. Vous 
dites qu’il s’agit de réserves et cela me satisfait. 


M. Giroux: Trés bien. 


M. McKnight: A la derniére réunion, vous avez parlé d’un 
compte pour l’inflation de $800 millions au titre d’un pro- 
gramme de sept ans. A ce moment-la, j’avais fait des calculs 
mentaux. Une fois rentré a la maison, je me suis servi d’un 
calculateur. Cela signifie environ 368 millions de dollars en 
valeur réelle quand on fait la part de l’inflation sur une période 
de sept ans. Jusqu’a présent, un quart de cette somme a été 
dépensé pour le réaménagement de 17.3 p. 100 des voies de 
service. Comment le ministére envisage-t-il de pouvoir réamé- 
nager 82 p. 100 des voies de service ne disposant plus que de 
60 p. 100 de l’argent? 


M. Pepin: Vous avez tout a fait raison. Il s’agit «de 70 
millions de dollars constant par année» et bien entendu, chaque 
année nous perdons 10 p. 100 a cause de l’inflation. Au fur et a 
mesure que le temps passe, nos chances de mener 4 terme le 
programme de réaménagement sur une période de dix ans 
s’amoindrissent. Cela nous préoccupe au plus haut point. Dans 
les divers discours que j’ai fait a travers le pays récemment, 
jai dit qu’on s’inquiétait 4 bon droit quand on s’attardait a 
songer d’ou seraient tirés les fonds destinés au reaménagement 
des voies de service, aux wagons trémie, et ainsi de suite. J’ai 
essayé d’alerter l’opinion quand nous serons aux prises avec un 
probléme dont le résultat est inéluctable. 


M. McKnight: Monsieur le ministre, je pense que votre 
ministére va s’accommoder de la somme annuelle de 70 mil- 
lions de dollars prévue a l’origine. Pourquoi alors le ministre 
d’Etat responsable de la Commission canadienne du blé, le 
sénateur Argue a-t-il déclaré dans une allocution qu’il pronon- 
cait devant les membres de la Fédération canadienne de 
agriculture, que le gouvernement fédéral avait augmenté les 
sommes destinées au réaménagement du réseau de |’Ouest? I] 
a dit que cette somme était passée de 70 millions de dollars a 
85 millions de dollars par année? 


M. Pepin: Je ne sais pas d’ou il tirait ces renseignements. 
Nous nous rendons bien compte que d’ici la fin de ce pro- 
gramme, cette somme de 70 millions de dollars ne vaudra que 
35 p. 100 de ce qu’on envisageait consacrer au programme au 
départ. Nous nous en rendons tous compte et chacun y va de sa 
petite idée. On pourrait peut-étre indexer la somme, ce qui 
permettrait de disposer d’assez de fonds pour atteindre |’objec- 
tif. Dés lors, il faut trouver ces fonds. 
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Mr. McKnight: In the last meeting, I delved into this 
question with the deputy minister also, Mr. Minister. 


Mr. Pepin: What did he say? 


Mr. McKnight: Much the same. You are both on the same 
ground. 


The Chairman: You have about five minutes left, Mr. 
McKnight. 


Mr. McKnight: If that is the case, then I would like to go 
back to a study that was done by the GTA authority. They 
made the suggestion that hopper cars required to 1990 would 
have to start replacing hopper cars in 1981; that an additional 
1,300 cars will be required for purchase in each of the next 
four years, and something less than 900 for each year follow- 
ing 1985 up to 1990. Senator Argue, commented that the 
federal government is committed to providing 3,900 new 
hopper cars required between now and 1985. This was a 
statement made to the Canadian Federation of Agriculture. I 
wonder if you could elaborate upon this quest of your govern- 
ment to provide 3,900 more hopper cars. 


Mr. Pepin: Okay, fast. 


I just happen to have those figures. The situation is this: The 
Canadian government has now provided 8,000 plus 2,000 
hopper cars, for a total of 20,000; the Canadian Wheat Board, 
2,000. Alberta has received the first 800 of its 1,000, Sas- 
katchewan is receiving the first 500 of its 1,000. So there are 
still a number coming into the system as of now. It means that 
altogether we will have 14,000 hopper cars by the end of the 
summer. It is generally considered that there may not be a 
need for it until mid-1982. If that is so, we should begin to 
think about placing orders. 


Mr. McKnight: I would like clarification there. My infor- 
mation is that Argue committed the federal government to 
providing 3,900 new hopper cars required between now and 
1985. Is this a commitment of the government; that is, the 
3,900 new grain hopper cars that will be required between now 
and 1985? 

Mr. Pepin: He may have been referring to the estimation of 
the grain co-ordinator as to what will be needed, or to figures 
that have been floating around the department on the same 
subject. 

Mr. McKnight: There is no commitment then on behalf of 
your government? 

Mr. Pepin: I am not aware of any formal commitment at 
this time. 

Mr. McKnight: All right. 

I would just like to go on. CN Rail has stated that it would 
require around $450 million in equity investment over the next 
five years. I wonder if this is a decision made by your 
government to provide that equity investment for the Canadi- 
an National Railway. Has this suggestion been passed on to 
President Bandeen or to any member of the Canadian Nation- 
al Railway? 

Mr. Pepin: President Bandeen hopes the Crown benefit will 
be paid so that he can be paid more than the 23 per cent of 
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M. McKnight: Monsieur le ministre, j’ai discuté de cette 
question avec le sous-ministre a la derniére réunion. 


M. Pepin: Qu’a-t-il dit? 


M. McKnight: Sensiblement la méme chose. Vous étes tous 
deux sur la méme longueur d’onde. 


Le president: I! monsieur 


McKnight. 


M. McKnight: Dans ce cas-la, je vais revenir a |’étude faite 
par ’TAGT. On dit que d’ici 1990, il faudra remplacer les 
wagons-trémies en service en 1981 et que cela signifiera 1,300 
wagons supplémentaires que l’on devra acheter annuellement 
au cours des quatre prochaines années et ensuite, 900 wagons 
supplémentaires chaque année, entre 1985 et 1990. Le séna- 
teur Argue a dit que le gouvernement fédéral s’engageait a 
acheter 3,900 nouveaux wagons-trémies d’ici 1985. Il a dit cela 
aux membres de la Fédération canadienne de l’agriculture. 
Pouvez-vous nous en dire davantage? 


vous reste cing minutes, 


M. Pepin: D’accord, rapidement. 


J’ai les chiffres sous la main. Le gouvernement canadien a 
déja fourni 18,000 wagons-trémies et 2,000 autres, pour un 
total de 20,000. La Commission canadienne du blé en a fourni 
2,000. L’Alberta en a regu 800, des 1,000 sur lesquels elle peut 
compter et la Saskatchewan 500, des 1,000 qui lui sont 
réservés. I] y en a d’autres qui viendront s’ajouter. Cela signifie 
que nous aurons d’ici la fin de l’été 14,000 wagons-trémies. On 
estime qu’on n’aura pas besoin d’en ajouter d’ici le milieu de 
1982. Ainsi, nous pouvons songer a passer des commandes. 


M. McKnight: Je voudrais obtenir des éclaircissements. Le 
sénateur Argue dit que le gouvernement fédéral fournira 3,900 
nouveaux wagons-trémies d’ici 1985. S’agit-il d’un engage- 
ment ferme de la part du gouvernement? 


M. Pepin: Peut-étre qu’il faisait allusion au nombre de 
wagons que le coordonnateur des grains estime nécessaire ou 
encore a certains chiffres qu’on étudie actuellement au 
ministére. 

M. McKnight: Il n’y a donc pas d’engagement ferme, 
n’est-ce pas? 

M. Pepin: Que je sache, pour l’instant, non. 


M. McKnight: Trés bien. 


Je poursuis. Le CN a déclaré qu’il lui faudrait, d’ici cing 
ans, augmenter son capital de 450 millions de dollars. Votre 
gouvernement a-t-il pris une décision pour fournir ce capital 
au CN? Le cas échéant, le président Bandeen ou un autre 
responsable du CN en a-t-il été avisé? 


M. Pepin: Le président Bandeen espére que les recettes 
tirées des tarifs du Nid-de-Corbeau lui permettront de toucher 
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value that he is getting now. Should that be done, he feels he 
would then be in a position to make a proper investment, 
looking at the grain aspect of transportation in western 
Canada. 


Mr. McKnight: Senator Argue told reporters that such an 
idea had been presented to the CN president, Robert Bandeen, 
and that the railway executive had said he would like to review 
the proposal. That is, that the $450 million equity investment 
over the next five years would be part of the federal payment 
to railways related to statutory rate solution. 


Mr. Pepin: I fail to understand. My DM says it might be 
the other way around. It is Mr. Bandeen who has been saying 
that this is what he needs and somehow will have to get, 
presumably, from his point of view, either by way of adequate 
compensation for the labour of the CN or by way of govern- 
mental compensation for not getting it. 


Mr. McKnight: Then I guess what you are telling me again 
is that what Senator Argue said, the idea that had been put to 
the CN president, is not accurate. 


Mr. Pepin: Which idea? 
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Mr. McKnight: The idea that the federal government would 
provide $450 million in equity investment over the next 5 years 
as part of a federal payment to the railways related to the 
statutory rate solution. 


Mr. Pepin: Senator Argue is drawing the conclusion from 
his view that the railways are not entitled to accrue benefit so 
he says that, if that is not done that way, it will have to be 
done another way. He is just drawing the conclusion from his 
premises. 


The Chairman: Final question, Mr. McKnight. 


Mr. Pepin: These are difficult things to answer, Mr. 
McKnight, you realize, because you are quoting from what 
newspapermen have said that the Senator has said. 


Mr. McKnight: I think, Mr. Minister, you understand the 
problem that we have as Senator Argue stumbles about 
Canada, in my part of Canada, making announcements, and 
we ask if it is government policy and we are informed that it is 
not government policy. I was just trying to clarify for the 
record, whether some of the statements made by the Senator 
are the policy of the government. 


Mr. Pepin: I am in no position to say if he advanced them as 
government policy, or as his views as to what should be 
government policy. 


Mr. McKnight: Just one last question then if I am allowed, 
Mr. Chairman. I would like to ask you, Mr. Minister, as I did 
in the House, as to the disposition and transfer of abandoned 
branch lines. I asked a question in the House where you said 
you would communicate to me the disposition of these lines. 
Can we expect an Order in Council transferring these? 
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23 p. 100 de plus qu’actuellement. Si ses espoirs sont fondés, il 
pourra faire les investissements nécessaires qui serviront au 
transport du grain dans |’Ouest. 


M. McKnight: Le sénateur Argue a dit aux journalistes que, 
mis au courant, le président du CN, Robert Bandeen, a dit 
qu'il voulait y songer. Cela signifie que ce capital de 450 
millions de dollars, qu’il faudra réunir d’ici cing ans, pourrait 
faire partie du paiement que le gouvernement fédéral versera 
aux sociétés de chemins de fer une fois que la question des 
tarifs statutaires sera réglée. 


M. Pepin: Je ne comprends pas. Le sous-ministre dit que ce 
serait plutét l’inverse. M. Bandeen, qui a besoin de cette 
somme, devra l’obtenir par un moyen quelconque et ce sera 
soit a méme les recettes du CN ou en obtenant une compensa- 
tion du gouvernement. 


M. McKnight: Autrement dit, une fois de plus, ce qu’a dit le 
sénateur Argue, au sujet de la proposition qu’on a faite au 
président du CN, n’est pas exact. 


M. Pepin: Quelle proposition? 


M. McKnight: La proposition suivante: que le gouvernement 
fédéral fournirait 450 millions de dollars en capital d’ici 5 ans 
au titre des versements qu’il fera aux sociétés de chemins de 
fer a l’issue de la solution de la question des tarifs statutaires. 


M. Pepin: Le sénateur Argue tire ses conclusions en se 
fondant sur l’hypothése que les chemins de fer ne sont pas 
autorisés a accumuler des bénéfices et il ajoute, que si ce 
moyen n’est pas retenu, on trouvera un autre moyen. Sa 
conclusion ne vaut que pour I’hypothése qu’il pose. 


Le président: Monsieur McKnight, c’est votre derniére 
question. 


M. Pepin: Il est difficile de vous répondre, monsieur 
McKnight, car vous citez les paroles du sénateur telles que 
rapportées dans les journaux. 


M. McKnight: Monsieur le ministre, vous comprenez bien 
dans quelle situation nous mettent les pérégrinations du séna- 
teur Argue, particuliérement dans ma région. Quand nous 
essayons de vérifier s’il annonce véritablement la politique 
gouvernementale, on nous dit que non. Je voulais tout simple- 
ment des éclaircissements et savoir si les propos du sénateur 
reflétaient la politique gouvernementale. 


M. Pepin: Je ne saurais vous dire s’il a annoncé la politique 
gouvernementale ou s’il ne faisait que se prononcer sur ce 
qu'elle devrait étre. 


M. McKnight: Une derniére question, monsieur le président. 
Comme je |’ai fait a la Chambre, je tiens 4 vous demander 
comment on entend se débarrasser des lignes secondaires qu’on 
abandonnera. Je vous ai posé la question et vous avez dit que 
vous me répondriez. A ce moment, est-ce qu’il y aura transfert 
au moyen d’un decret du conseil? 


26-3-1981 


Transports 


24 : 59 


[ Texte] 

Mr. Pepin: Following you question, I said, “Well, let us 
not”. Obviously you want to know what Saskatchewan is 
doing. 

Mr. McKnight: I am concerned about the constituencies in 
Saskatchewan but also in the other two provinces. 


Mr. Pepin: My information at that time and is still, and Mr. 
Giroux might help me, was that the two other governments, 
the governments of Alberta and Manitoba were willing to 
proceed, and Saskatchewan still had some questions to raise. 
Right? And I said to my officials, Let us move in Alberta and 
Manitoba. Have you done so? 


Mr. Giroux: Yes, we are moving on that, Mr. Minister. 
Mr. Pepin: So, is Saskatchewan ready to accept the terms? 


Mr. Giroux: No. It is still not moving as quickly as are the 
other provinces. We hope that once the other provinces have 
signed, maybe Saskatchewan will come round. 


Mr. McKnight: So my understanding is that Alberta and 
Manitoba are willing to accept the disposition of the aban- 
doned right of way... 


Mr. Giroux: Yes. 


Mr. McKnight: ...as this government is proceeding. The 
Province of Saskatchewan is still not in agreement. 


Mr. Pepin: I remember that Saskatchewan wanted to know 
more about mineral rights and things of that kind. So these 
were pertinent questions. 


Mr. McKnight: They want to drill oil wells along that 
narrow 60-foot right of way. You were right, Mr. Minister. 


Mr. Pepin: You would have to borrow from the neighbours 
in order to do that. 


The Chairman: Thank you. Miss Campbell. 
An hon. Member: It is alone. 


Miss Campbell (South West Nova): Thank you, Mr. Chair- 
man. I have a number of areas I would like to question the 
minister and his officials on, and to take advantage of having 
the officials here. As my first concern, I would like an update 
on exactly what is the policy of the federal government toward 
CN Marine and the Bay of Fundy services. I would like to 
know who sets the increases in the rates on all CN Marine, 
and whether there is a difference between the rate-setting on 
the Bay of Fundy services and other areas in the Atlantic 
provinces. 

I would also like to know if there is any active involvement 
with the federal government in the Province of Nova Scotia or 
the Province of New Brunswick on the ferry services. I have 
been told by the minister’s office that there is not anything 
and, yet, I have seen a copy of a letter from Mr. Bockstael to 
the Annapolis Valley Affiliated Board of Trade that there is 
ongoing activity. I would like to know who is speaking for 
whom... 

Mr. Pepin: Relating particularly to what effect? 

Miss Campbell (South West Nova): ...and whether or not 


recently the Province of Nova Scotia made an offer on the Bay 
of Fundy services to the federal Department of Transport. I 


| Traduction] 


M. Pepin: A votre question, j’ai répondu: «Nous n’en faisons 
rien». De toute évidence, vous voulez savoir ce qui se passe du 
cété de la Saskatchewan. 


M. McKnight: Effectivement, mais je voudrais savoir ce 
qu’il adviendra des deux autres provinces également. 


M. Pepin: Pour l’instant, et M. Giroux voudra peut-étre 
ajouter quelque chose, je sais que deux autres gouvernements, 
celui de Alberta et celui du Manitoba, sont d’accord, mais 
que la Saskatchewan veut encore régler quelques détails. C’est 
cela? J’ai donné le feu vert aux fonctionnaires pour ce qui est 
de l’Alberta et du Manitoba. A-t-on fait quelque chose? 


M. Giroux: Oui, monsieur le ministre. 


M. Pepin: La Saskatchewan est-elle préte 4 conclure un 
accord? 


M. Giroux: Non. Les choses ne vont pas aussi bien que dans 
les deux autres provinces. Nous espérons que quand les deux 
autres provinces auront signé, la Saskatchewan se ralliera. 


M. McKnight: Autrement dit, Alberta et le Manitoba sont 
préts a accepter le protocole d’abandon de ces lignes secondai- 
res, n’est-ce pas, monsieur Giroux? 


M. Giroux: C’est cela. 


M. McKnight: Oui. Et le gouvernement est prét lui aussi. La 
Saskatchewan n’est pas encore d’accord. 


M. Pepin: La Saskatchewan voulait plus de détails au sujet 
des concessions miniéres et d’autres questions. 


M. McKnight: Elle veut forer des puits de pétrole le long de 
l’emprise large de 60 pieds, vous avez raison, monsieur le 
ministre. 


M. Pepin: I] faudra empiéter chez le voisin pour cela. 


Le president: Merci. Mademoiselle Campbell. 
Une voix: Rien ne les empéche. 


Mile Campbell (South West Nova): Merci, monsieur le 
président. J’ai plusieurs questions a poser. Je voudrais tout 
d’abord savoir quelle est la politique du gouvernement fédéral 
en ce qui a trait au service de CN Marine dans la Baie de 
Fundy. Je voudrais savoir qui fixe les augmentations des tarifs 
pour les services de CN Marine et s’il y a des différences entre 
les tarifs pour la Baie de Fundy et le reste des provinces de 
PAtlantique. 


Je voudrais également savoir si le gouvernement fédéral 
s’occupe des services de traversiers en Nouvelle-Ecosse et au 
Nouveau-Brunswick. Le Cabinet du ministre m’a dit que le 
gouvernement fédéral ne fait rien actuellement et j’ai lu une 
copie d’une lettre signée par M. Bockstael et adressée a la 
Chambre de Commerce d’Annapolis, indiquant les activités du 
gouvernement fédéral dans cette région. Je voudrais savoir a 
quoi m’en tenir... 

M. Pepin: A quel sujet, en particulier? 

Mile Campbell (South West Nova): .. . et je voudrais savoir 
si récemment la province de la iNouvelle-Ecosse a fait au 
ministére des Transports fédéral une offre concernant les 
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would like just to clear the record here. I do not find that I am 
getting a good picture, and I am sure that my constituents and 
Nova Scotians are not either. First of all, on the rate increase. 
Who sets the rate increase? 


Mr. Pepin: We do. 


Miss Campbell (South West Nova): Then who puts out the 
press release, and how does one become informed of an 
increase in rates? 


Mr. Pepin: The situation is that a decision has been made to 
increase the rates by 12.5 per cent for cars and passengers on 
June 1. 
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Miss Campbell (South West Nova): I am sorry, I have not 
seen the press release. When was it for? 


Mr. Pepin: It will be announced, says Mr. Giroux, by CN 
Marine, when? 


Miss Campbell (South West Nova): It was announced? 


Mr. Giroux: Mr. Chairman, I am not sure whether CN 
Marine has, in fact, announced it, but we have... 


Miss Campbell (South West Nova): Well, who told them to 
put out the press release? 


Mr. Giroux: We have informed CN Marine that the Trea- 
sury Board had approved the 12.5 per cent fare increase, and 
have suggested to them they implement it on 1 June to provide 
enough advance notice to all of the interested parties. The 
usual procedure then, is that CN Marine, 30 days before the 
actual implementation of the rate increase, will announce these 
officially. 


Miss Campbell (South West Nova): Was this just for 
passengers? 


Mr. Pepin: That is for automobiles and passengers at this 
time. 


Mr. Giroux: It is for automobiles and passengers at this 
time, but with respect to the Fundy services—and I am aware 
of your concern, Miss Campbell—with respect to the... 


Miss Campbell (South West Nova): Well, you did not tell 
me about it beforehand if you are aware of it. 


Mr. Giroux: No, no. Excuse me, I just want to point out 
that with respect to the Fundy services, it also applies to 
trucks. 


Miss Campbell (South West Nova): Yes, but I was under 
the impression that it was across the board. Can you explain to 
me why CN Marine would have a policy that differed on the 
Bay of Fundy services and not otherwise? It is discriminatory, 
in my view. 

Mr. Giroux: The explanation is as follows. First of all, there 
has been continuous criticism by the trucking industry in 
Atlantic Canada with respect to the crossings between North 
Sydney and Port-aux-Basques and the constitutional crossing 
in P.E.I., on the CN Marine ships—this is between Borden 
and Cape Tormentine—as a result of the way in which the 
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services dans la Baie de Fundy. Je voudrais des précisions 
la-dessus. Je ne comprends pas trés bien la situation et je suis 
sire que mes électeurs et les Néo-écossais ne la démélent pas 
bien du tout. Tout d’abord, la question de l’augmentation des 
tarifs. Qui fixe ces augmentations? 


M. Pepin: C’est nous. 


Mile Campbell (South West Nova): Qui prépare le commu- 
niqué de presse alors? Comment est-on mis au courant qu’il y 
a augmentation de tarifs? 


M. Pepin: La décision a été prise et fixe une augmentation 
de 12 p. 100 pour les voitures et les passagers dés le premier 
juin. 


Mile Campbell (South West Nova): Désolée, je n’ai pas vu 
de communiqué de presse. C’était pour quand? 


M. Pepin: Ce sera annoncé, dit M. Giroux, par CN Marine, 
quand? 


Mile Campbell (South West Nova): Cela a été annoncé? 


M. Giroux: Monsieur le président, je ne sais pas si CN 
Marine |’a annoncé, a vrai dire, mais nous avons... 


Mile Campbell (South West Nova): Qui leur a donc dit 
d’émettre ce communiqué de presse? 


M. Giroux: Nous avons informé CN Marine que le Conseil 
du Trésor avait autorisé l’augmentation de 12.5 p. 100 des 
tarifs et leur avons propose de la mettre en vigueur le 1° juin 
afin que les parties intéressées soient averties suffisamment 
d’avance. Habituellement, CN Marine annonce les change- 
ments officiellement 30 jours avant la date d’application de 
augmentation du tarif. 


Mlle Campbell (South West Nova): Seulement pour les 
passagers? 


M. Pepin: Pour automobiles et passagers, cette fois-ci. 


M. Giroux: Pour les automobiles et les passagers cette 
fois-ci, mais en ce qui concerne les services de la Baie de 
Fundy, et je connais vos préoccupations, mademoiselle Camp- 
bell, en ce qui concerne... 


Mile Campbell (South West Nova): Vous ne m/’avez pas 
avertie d’avance, si vous le saviez. 


M. Giroux: Non, non. Je suis désolé, je voulais tout simple- 
ment vous dire qu’en ce qui concerne les services pour la Baie 
de Fundy, cela s’applique aussi aux camions. 


Mille Campbell (South West Nova): Oui, mais j’avais l’im- 
pression que c’était partout pareil. Pouvez-vous me dire pour- 
quoi CN Marine adopte une politique différente pour les 
services de la Baie de Fundy? C’est de la discrimination, 
d’aprés moi. 

M. Giroux: En voici l’explication. Tout d’abord, |’industrie 
du camionnage de la région de |’Atlantique ne cesse de criti- 
quer pour ce qui est des traversées entre North Sydney et 
Port-aux-Basques et de la traversée prévue par la Constitution 
pour Il’Ile du Prince-Edouard lorsqu’il faut emprunter les 
navires de CN Marine (cette traversée s’effectue entre Borden 
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rates were being set with respect to the rail rates versus the 
trucking rates. 


The rail rates are set on a continuous line of rail basis and 
the mileage pro-rate is taken, whereas the trucking rate is 
being established on the basis of a per foot, linear-type of 
basis. The truckers have been after the government and CN 
Marine to try to reconcile these differences, which means, in 
effect, that the trucking, compared to rail, is paying something 
like about three times as much of a rate as the rail. 


Miss Campbell (South West Nova): Just on that, let me 
interrupt you. But the increase on mine is going to make it 
how much more per rate that they are going to have to do, and 
there is no consideration? At least between rail and trucking 
there is a competitive service. 


Mr. Giroux: To continue what I was explaining, the reason 
why they were deferred to September, on these two constitu- 
tional services, was to allow more time with CN Marine and 
with ourselves to try to reconcile this particular question. 


With respect to the Fundy services, the truckers are not in 
competition with any other mode in terms of travelling. There 
are no rail carriers moving on the Fundy services, and those 
services, particularly the Yarmouth-Portland service, are 
already very heavily subsidized to the extent of about an 18 
per cent cost-recovered on Fundy services. 


Miss Campbell (South West Nova): It is a great way to 
encourage use of that service. 


Mr. Giroux: Therefore, it was felt there was no justification 
to withhold the trucking rate increases on those three services. 


Miss Campbell (South West Nova): Did CN Marine 
present you with any type of different way of offsetting the 
increases so that one run might have an incentive built into it 
over the other? 


Mr. Giroux: It may have. I am not aware of the details. 


Miss Campbell (South West Nova): Who would know that 
in the department that could tell me? 


Mr. Giroux: Well, I understand you might be meeting with 
someone tomorrow. 


Miss Campbell (South West Nova): The time has not been 
set up, so I do not know. 


Mr. Giroux: Yes, well I understand someone has offered to 
meet with you tomorrow to explain these in more detail. 


Miss Campbell (South West Nova): They have not told me 
when. 


Mr. Giroux: Well, I think someone will probably get in 
touch with you to try to meet with you, and I think at that 
time, you will probably be able to get more of the detailed 
answers you are looking for. 


Miss Campbell (South West Nova): It is nice to know after 
the fact. 


[ Traduction] 


et Cap Tourmente) et les critiques portent sur la facon dont les 
tarifs sont fixés en ce qui concerne les tarifs pour le rail par 
opposition aux tarifs pour les camions. 


Les tarifs pour le rail sont fondés sur |’extrapolation d’une 
ligne continue et l’on calcule le millage proportionnellement 
tandis que les tarifs pour le camionnage sont établis en vertu 
du nombre de pieds linéaires. Les camionneurs font des pres- 
sions auprés du gouvernement et de CN Marine pour essayer 
de faire diminuer ces différences car, 4 vrai dire, les camions, 
comparés aux chemins de fer, paient environ trois fois le tarif. 


Mlle Campbell (South West Nova): Permettez-moi de vous 
interrompre la. Cette augmentation coiitera combien de plus 
par tarif que ce qu’ils auront a faire et n’y a-t-on pas pensé? 
Au moins, entre le rail et le camion il y a des services qui se 
font concurrence. 


M. Giroux: Pour continuer avec mes explications, la raison 
pour laquelle on a reporté les augmentations 4 septembre, pour 
ces deux services prévus par la Constitution, c’est qu’on voulait 
donner plus de temps 4 CN Marine, ainsi qu’a nous-mémes, 
pour essayer de résoudre cette question précise. 


En ce qui concerne les services de la Baie de Fundy, les 
camionneurs ne font pas concurrence a d’autres modes de 
transport. I] n’y a pas de transporteur ferroviaire empruntant 
les navires de la Baie de Fundy, et ces services, surtout le 
service Yarmouth-Portland, sont déja trés bien subventionnés, 
quelque chose comme 18 p. 100 des coiits recouvrés pour les 
services de la Baie de Fundy. 


Mlle Campbell (South West Nova): C’est une excellente 
facon d’encourager l’usage de ce service. 

M. Giroux: On ne croyait donc pas qu’il y avait de justifica- 
tion pour reporter la mise en vigueur de l’augmentation des 
tarifs pour ces trois services. 


Mille Campbell (South West Nova): Est-ce que CN Marine 
vous a présenté un plan prévoyant des facgons différentes 
d’amortir les frais de fagon a4 encourager les gens 4 emprunter 
un trajet plut6t qu’un autre? 


M. Giroux: Possiblement. Je n’en connais pas les détails. 

Mlle Campbell (South West Nova): Qui, dans ce ministére, 
pourrait me le dire? 

M. Giroux: Je crois savoir que vous rencontrez quelqu’un 
demain. 

Mile Campbell (South West Nova): Je ne le sais pas, on ne 
m’a pas encore fixé de rendez-vous. 


M. Giroux: Oui, mais il me semble qu’un de nos fonction- 
naires vous a offert de vous rencontrer demain pour vous 
expliquer toute cette question en détail. 

Mlle Campbell (South West Nova): On ne m/’a pas dit a 
quelle heure. 

M. Giroux: Je crois que quelqu’un va probablement s’effor- 
cer de fixer un rendez-vous et vous pourrez alors obtenir les 
réponses détaillées 4 vos questions. 


Mile Campbell (South West Nova): C’est amusant, c’est fait 
accompli. 
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I would like to go on to the next thing. Is there a letter in 
writing from the province, making an offer to the federal 
Minister of Transport on the the Bay of Fundy services? Yes 
or no? 


Mr. Pepin: I am not familiar with it. 
Mr. Giroux: Did you say a letter from the province? 


Miss Campbell (South West Nova): A letter or a recent 
offer by the Province of Nova Scotia to assist in the Bay of 
Fundy services. Yes or no? 


Mr. Giroux: No, I am not aware of such a letter. I an not 
aware of such a letter. 


Mr. Pepin: But the subject is often mentioned as one 
way... 


Miss Campbell (South West Nova): The subject is being 
mentioned? Have you had discussions with the Province of 
Nova Scotia? 


Mr. Pepin: Not specifically, but in general terms. 


Miss Campbell (South West Nova): Has somebody in your 
department? 


Mr. Pepin: In general terms. Quite possibly. 


Miss Campbell (South West Nova): Could I find that out? 
How do I have to find that out? 


Mr. Pepin: The general idea... you see... 


Miss Campbell (South West Nova): No, I want the record 
clear. 
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Mr. Pepin: The discussion that you bring up is a very 
interesting one, obviously. Each time the department raises the 
rate on any one of these ferries anywhere, there is a strong 
protest. The minister gets it loud and clear: there was no 
consultation, and so on. When I inquire, I get a list of dates 
and people who were consulted, tourist agencies, the provincial 
governments, et cetera. But the general picture is that the 
increase in these rates during the last 10 years has been—this 
is the only way to put it—fairly reasonable. The end result is 
that the degree of cost recovery has gone down from 23 to 20; 
so what do you do—bring it down to zero? 


Miss Campbell (South West Nova): My question was: Has 
there been a letter or an offer from the Province of Nova 
Scotia to assist in the Bay of Fundy services in taking over the 
services from the federal government? 


Mr. Pepin: Let me give you an answer tomorrow because | 
really cannot now. I have heard about it, but I have not seen 
the letter. 

Miss Campbell (South West Nova): The second part of it is: 
Have you had discussions then—and perhaps somebody in 
your establishment has had it and you could inquire—and 
could you inform me as to what they were? 
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J’aimerais passer a une autre question. Y a-t-il un document 
écrit venant de la province faisant une offre au ministre fédéral 
des Transports concernant les services de la Baie de Fundy? 
Oui ou non? 


M. Pepin: Je ne le sais pas. 


M. Giroux: Vous voulez dire une lettre venant de la 
province? 


Mile Campbell (South West Nova): Une lettre ou une offre 
récente émanant de la province de Nouvelle-Ecosse qui veut 
aider en la matiére des services de la Baie de Fundy. Oui ou 
non? 


M. Giroux: Non, je ne crois pas qu’une telle lettre existe. Je 
ne pense pas qu’une telle lettre existe. 


M. Pepin: Mais le sujet revient souvent sur le tapis... 


Mile Campbell (South West Nova): Le sujet revient souvent 
sur le tapis? Vous avez eu des discussions avec la province de 
Nouvelle-Ecosse? 


M. Pepin: Pas précisément, mais on en a discuté en général. 

Mile Campbell (South West Nova): Quelqu’un de votre 
ministére? 

M. Pepin: De facon générale. Possiblement. 


Mlle Campbell (South West Nova): Pourrais-je le savoir? 
Comment fait-on pour savoir? 


M. Pepin: L’idée générale .. . voyez-vous... 
Mlle Campbell (South West Nova): Non, je veux que tout 
soit trés clair. 


M. Pepin: La question que vous soulevez est intéressante, 
évidemment. Toutes les fois que le ministére augmente le tarif 
pour n’importe quel service de traversiers, il y a toujours des 
protestations. Le ministre les entend trés bien: il n’y a pas eu 
de consultation et ainsi de suite. Quand je me renseigne, on me 
donne une liste de dates et de gens qui ont été consultés, 
organismes de tourisme, gouvernements provinciaux et que 
sais-je encore. Enfin, en général, pendant les dix derniéres 
années, l’augmentation de ces tarifs a été, et c’est la seule 
chose que I’on puisse en dire, relativement raisonnable. En fin 
de compte, au lieu de recouvrer 23 p. 100 des frais, on n’en 
recouvre plus que 20 p. 100; que voulez-vous faire? Ramener 
cela a zéro? 

Mile Campbell (South West Nova): Ma question était la 
suivante: y a-t-il une lettre ou une offre venant de la province 
de Nouvelle-Ecosse out il était question d’aider les services de 
la Baie de Fundy a reprendre ces services du gouvernement 
fédéral? 

M. Pepin: Je vous donnerai la réponse demain, car il m’est 
impossible de le faire maintenant. J’ai entendu parler de cette 
lettre, mais je ne l’ai jamais vue. 


Mile Campbell (South West Nova): La deuxiéme partie de 
ma question est la suivante: est-ce que vous-mémes ou quel- 
qu’un de votre ministére a participé a des entretiens a ce 
propos et pourriez-vous me donner des renseignements quant 
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Mr. Pepin: We will do that; and, if somebody did speak 
about that, I will take the responsibility, credit or blame for it. 
Okay? 

Miss Campbell (South West Nova): My final question on 
sea and marine is: Is there—yes or no—a document that 
explains sea and marine policy as a direction from the federal 
government to sea and marine. Yes or no. There must be some 
contract or some policy-grade issues that the federal govern- 
ment has for sea and marine. 


Mr. Giroux: Mr. Chairman, the major document which 
describes in essence the relationship between the federal gov- 
ernment and sea and marine is what we call the tripartite 
agreement, which was signed about two years ago and which 
set the framework for the contracting mechanisms. 


Miss Campbell (South West Nova): Is this public? 


Mr. Giroux: I will find out. It is an agreement between 
ourselves and CN and sea and marine. 


Miss Campbell (South West Nova): Could we have the 
document if it is public? Could I see the document? 


My next question is on the Loran ‘C’ and I think there is 
somebody here who can speak on that if the minister cannot. 
Mine happens to be the first area affected by the Loran ‘C’. 
Other areas in the east are going to be affected, but mine 
comes into play first. The cost to the fishermen—and or it 
would have been followed or at least carried—on the cost to 
the fishermen is $2,000 a boat, approximately. 


Now, firstly, were the fishermen ever consulted, secondly, 
did you ever go to the international shipping and say that when 
they enter our 200-mile limit they get onto another radio band; 
thirdly, what is the cost to the Department of Transport to go 
to the Loran ‘C’ network, and did you ever think of cost-shar- 
ing this with the fishermen or giving any assistance aside from 
just unilaterally telling them to change their system to accom- 
modate the international trade? It seems to me when interna- 
tional trade come into the area they can convert to our level 
and not put the fishermen out in the local area. 


I would just like quick answers, really. You must be right on 
top of this because it is going to be going into force all over the 
Atlantic provinces. It just happens to affect my area first. 


What is the cost to DOT, do you actually know what the 
cost is to the fishermen and could not the international boats 
have gone onto the regular network that was in existence 
before? 


Mr. Pepin: Mr. Sinclair, quickly. 
The Chairman: Mr. Sinclair. 


Miss Campbell (South West Nova): And quickly because I 
have another question. 


[ Traduction] 


M. Pepin: Nous le ferons; si quelqu’un en a parlé, j’en 
prends la responsabilité, le crédit ou le blame. Cela va? 


Mile Campbell (South West Nova): Ma derniére question 
portant sur la mer et le service maritime est la suivante: y 
a-t-il, oui ou non, un document expliquant les politiques de la 
mer et les politiques maritimes en tant que directives émanant 
du gouvernement fédéral en ces matiéres? Oui ou non. II doit y 
avoir un contrat ou quelque chose du genre, des directives de 
nature politique que le gouvernement fédéral édicte en ce qui 
concerne la mer et les questions maritimes. 


M. Giroux: Monsieur le président, le document principal 
décrivant essentiellement la relation existant entre le gouverne- 
ment fédéral et les services maritimes est ce que nous appelons 
un accord tripartite qui a été signé il y a environ deux ans et 
qui instaurait le cadre pour les mécanismes de contrats. 


Mille Campbell (South West Nova): C’est public? 


M. Giroux: Je me renseignerai. I] s’agit d’un accord entre 
nous-mémes, le CN et les services maritimes. 


Mlle Campbell (South West Nova): Pourrait-on obtenir ce 
document s'il est du domaine public? Pourrais-je voir le 
document? 


Ma prochaine question porte sur le Loran C et je crois qu’il 
y a certainement quelqu’un ici qui peut en parler si le ministre 
ne le peut pas. Ma région a été la premiére touchée par les 
mesures concernant le Loran C. D’autres régions seront aussi 
touchées, mais la mienne d’abord. Le systéme Loran C, et il 
est malheureux qu’on m/ait interrompue, sinon j’aurais eu plus 
de temps pour continuer, cotte, aux pécheurs, $2,000 par 
bateau environ. 


Tout d’abord, les pécheurs ont-ils jamais été consultés et, 
deuxiémement, avez-vous jamais exigé que les navires péné- 
trant dans notre zone de 200 milles changent de canal-radio; 
troisitmement, combien en coite-il au ministére des Transprts 
pour ce réseau de Loran C et avez-vous jamais songé a 
partager les frais de ce systéme avec les pécheurs ou a leur 
donner une aide quelconque plutdt que de leur imposer, unila- 
téralement, une modification a leur systéme tout simplement 
pour faire plaisir au commerce international? I] me semble que 
lorsque les navires de commerce pénétrent dans notre zone, ils 
pourraient se guider sur nous et ne pas obliger les pécheurs de 
se conformer a ce qu’ils font dans toutes les régions locales? 


Je voudrais tout simplement des réponses rapides. Vous 
devez savoir exactement ce qu’il en est parce qu’on va mettre 
le systéme en vigueur partout dans les provinces de |’Atlanti- 
que. Par pur hasard, c’est ma région qui est la premiére 
touchée. 

Combien en coite-t-il au ministére des Transports, savez- 
vous exactement combien il en cotite aux pécheurs et les 
navires de commerce international n’auraient-ils pas pu tout 
simplement se servir du réseau normal qui existait aupara- 
vant? 


M. Pepin: Monsieur Sinclair, rapidement. 
Le président: Monsieur Sinclair. 


Mile Campbell (South West Nova): Rapidement, car il me 
reste une autre question a poser. 
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Mr. Sinclair: All right, quickly, Mr. Chairman: yes, the 
fishermen were consulted; no, the international shipping could 
not go onto the existing systems; the Loran ‘C’ cost varies up 
to a high of around $2,000 a boat; no, we did not consider any 
cost-sharing because we did not have any mandate to do so. 


Miss Campbell (South West Nova): Thank you. 


Mr. Sinclair: If you would like to elaborate, I would be glad 
to meet with you and go into the subject-matter in further 
detail. 


Miss Campbell (South West Nova): No, if the international 
shipping could not get into the ordinary. ...I mean, they have 
done it for years, but right now it is different. 


Mr. Sinclair: Would you like me to explain that? 
Miss Campbell (South West Nova): Yes. 
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Mr. Sinclair: The existing systems of Loran—A and 
DECCA do not give as precise a definition of navigational 
position as Loran—C and the chains of Loran—A and 
DECCA are being phased out. Most of the chains are operated 
by the United States, and we have been tapping in to their 
existing systems. The Loran—C system being much more 
precise is welcomed by a great number of the fishermen, 
because it allows them to be more precise in terms of where 
they have located catches in the past and an ability to return to 
the site with a great deal of accuracy. 


We have consulted with the fishermen. A great many of 
them are in support of the program. Recently in your area we 
phased back in the program for another six months to give a 
further time over and above the 30 months’ notice that has 
already been given in the program time at the request of the 
fishermen and as a result of consultation. 


The Chairman: Two minutes, Miss Campbell. 


Miss Campbell (South West Nova): Thank you. My next 
question is on airports, the Department of Transport and 
conflict of interest. This is a very local problem. 


I happen to have a fire chief in my riding who works at the 
Department of Transport building at the airport in Yarmouth 
and all of a sudden policy says he has a conflict of interest, 
because I guess he gets a stipend from the town for being the 
fire chief. They say that he has a conflict with his job and he 
has to choose. Now there are only two planes a day that come 
into Yarmouth, so the chances of a fire happening at that time 
and having to make a choice of course goes with the job. 
However all of a sudden he is now being questioned because of 
this stipend and there is a big investigation. Now, surely, the 
Department of Transport regulation of conflict did not go so 
far as to include a volunteer fire chief for a town of 8,000, and 
surely there does not have to be an investigation. Perhaps the 
department would like to take another look at it before getting 
involved in a big investigation as to whether or not volunteer 
firemen cannot do both. 


[ Translation] 


M. Sinclair: Bon, rapidement, monsieur le président: oui, les 
pécheurs ont été consultés; non, les navires ne pouvaient pas se 
servir des sytémes qui existaient déja, le Loran C peut coiter 
jusqu’a $2,000 par bateau; non, nous n’avons pas offert de 
partager les coats parce qu’on n’avait pas le mandat de le 
faire. : 


Mille Campbell (South West Nova): Merci. 


M. Sinclair: Si vous voulez plus de détails, je me ferai une 
joie de vous rencontrer plus tard. 


Mile Campbell (South West Nova): Non, si les gros navires 
de commerce international ne pouvaient pas se servir du réseau 
ordinaire ... enfin, ils ont fait pendant des années, mais les 
choses ont changé maintenant. 


M. Sinclair: Vous voudriez que je vous explique pourquoi? 
Mille Campbell (South West Nova): Oui. 


M. Sinclair: Les systémes existants de Loran A et de Decca 
ne donnent pas une précision aussi grande de la position 
nautique que le Loran C, et les chaines de Loran A et de 
Decca seront progressivement supprimées. La plupart des chai- 
nes sont administrées par les Etats-Unis, et nous nous sommes 
branchés sur leurs systémes existants. Le systéme de Loran-C 
étant beaucoup plus précis, les pécheurs sont nombreux 4 le 
préférer aux autres, car il leur permet d’enregistrer avec 
davantage de précision les endroits ou ils ont eu des prises 
volumineuses, et d’y retourner. 


Nous avons rencontré un certain nombre de pécheurs, et 
beaucoup d’entre eux appuient le programme. Tout derniére- 
ment, dans votre région, nous avons renouvelé le programme 
pour une période de six mois, afin de donner un avis de plus de 
30 mois, conformément aux demandes des pécheurs et aux 
résultats des consultations qui ont eu lieu. 


Le président: Deux minutes, mademoiselle Campbell. 


Mile Campbell (South West Nova): Merci. La question que 
je vais maintenant vous poser se rapporte aux aéroports, au 
ministére des Transports et aux conflits d’intérét qu’il semble y 
avoir. Je précise qu’il s’agit d’un probléme local. 


Dans ma circonscription, il y a un chef des pompiers qui 
travaille dans l’immeuble du ministére des Transports, situé a 
l’'aéroport de Yarmouth. Tout d’un coup, on a énoncé une 
politique disant qu’il y avait conflit d’intéréts, car il regoit une 
prime a titre de chef des pompiers. On dit qu’il doit mainte- 
nant choisir entre son poste au ministére et son poste de chef 
des pompiers. I] n’y a que deux avions par jour qui atterrissent 
a Yarmouth; il est donc peu probable qu’un incendie survienne 
exactement au méme moment. Cependant, toute une enquéte 
vient d’étre lancée a cause de cette prime que lui donne la ville. 
Je suis certaine que les réglements établis par le ministére des 
Transports en matiére de conflits d’intéréts n’incluent pas le 
cas d’un chef des pompiers bénévole, surtout lorsqu’il s’agit 
dune ville de 8,000 habitants; une enquéte est, 4 mon sens, 
tout a fait injustifiée. Il faudrait peut-étre, avant d’ouvrir une 
enquéte, que le ministére se renseigne pour savoir s’il est ou 
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Some hon. Members: Hear, hear! 


Miss Campbell (South West Nova): There is something 
funny about this. 


The Chairman: Mr. Minister. 
Mr. Pepin: We will look at it tomorrow. 


Miss Campbell (South West Nova): You will let me know 
tomorrow, then? 


The department has told me that there has to be an investi- 
gation because there is a conflict of interest. 


Mr. Pepin: You need to have all the facts. It depends on 
what he earns, for example; it depends on how the two jobs can 
be reconciled. 


Miss Campbell (South West Nova): Oh, come on, now! Do 
not even give them any food for thought; do not give the 
department that food for thought because that is exactly what 
they will use. I will get a letter back saying that. 


The Chairman: Miss Campbell, your time is up. 


Miss Campbell (South West Nova): I thought you said 10 
minutes. 


The Chairman: Two minutes, sorry. 


Miss Campbell (South West Nova): That is okay. Next 
time. 


The Chairman: Mr. Mayer. 


Mr. Mayer: I would like to ask the minister to follow up on 
what Mr. McKnight was asking him on abandoned rights of 
way. Mr. Giroux said we are moving on that in terms of 
Manitoba and Alberta. Could he elaborate in terms of time, 
because if my memory serves me correctly, the previous minis- 
ter had a meeting, I think, December 12, 1979 and the thing 
was very Close... 


An hon. Member: Right. 


Mr. Mayer: ...to being ironed out at that time and since 
then we have heard these bland statements about moving on it. 
I have four or five people in my constituency alone who are 
very concerned about it because they have lost the rail line and 
have purchased an elevator, and they are having problems with 
financing in terms of arrangements for clear title to the land. 
It is bad enough that an area loses a rail line, but if there is 
anything the department could do in terms of seeing that the 
elevator stays there so that a seed business can thrive or there 
can be a scale in the town, then it seems to me that there 
should be a lot of urgency in terms of clearing up these rights 
of way as quickly as possible. I would like to know what you 
mean when you say we are moving on that—weeks or months 
or what kind of time frame have you? 


The Chairman: Mr. Minister. 


Mr. Pepin: I have just been told that the minister needs 
Cabinet authority to move and a memo is on its way to that 
effect. 


[ Traduction] 
non permis qu’un employé du ministére soit également pom- 
pier bénévole. 

Des voix: Bravo! 


Mile Campbell (South West Nova): Toute cette affaire me 
semble assez étrange. 


Le president: Monsieur le ministre. 
M. Pepin: Nous examinerons le probléme demain. 


Mille Campbell (South West Nova): Vous me donnerez donc 
une réponse demain? 


Des fonctionnaires du ministére m’ont dit qu’il doit y avoir 
enquéte parce qu'il s’agit d’un probléme de conflit d’intéréts. 


M. Pepin: II est nécessaire d’avoir tous les détails de l’af- 
faire. Il faudrait par exemple savoir combien il gagne. Et il 
faut également voir dans quelle mesure les deux emplois 
cadrent l’un avec I’autre. 


Mile Campbell (South West Nova): Ne charriez pas! Ne 
donnez pas ces armes au ministére car il s’en servira automati- 
quement. La lettre qu’on enverra en réponse a ma question ne 
fera que répéter tout cela. 


Le président: Madame Campbell, vous avez épuisé le temps 
qui vous était alloué. 


Mlle Campbell (South West Nova): J’avais cru comprendre 
qu’il me restait encore dix minutes. 


Le président: I] vous restait deux minutes. Je regrette. 


Mile Campbell (South West Nova): Cela va. Je me 
reprendrai. 


Le president: Monsieur Mayer. 


M. Mayer: J’aimerais revenir a ce que M. McKnight 
demandait au ministre au sujet des emprises de chemin de fer 
abandonnées. M. Giroux a dit que des progrés avaient été faits 
au Manitoba et en Alberta. Pourrait-il nous situer tout cela 
dans le temps. Si mes souvenirs sont exacts, le prédécesseur du 
ministre a eu une réunion le 12 décembre 1979, et... 


Une voix: C’est exact. 


M. Mayer: ...1l’on semblait approcher d’une solution. 
Depuis, on ne nous a fait que quelques déclarations bien fades. 
Ma circonscription compte 4 ou 5 personnes qui s’en inquiétent 
beaucoup, car ils ont perdu la ligne de chemins de fer et ont 
acheté un silo. Ils connaissent a l’heure actuelle certains 
problémes de financement, au niveau du réglement des titres 
de propriétés. Il est assez grave déja qu’une région perde une 
ligne de chemin de fer. Mais il me semble que le ministére 
fédéral se doit de voir ce qu’il peut faire pour assurer le 
maintien du silo, nécessaire a la survie d’une entreprise de 
semences. C’est pourquoi je souligne l’urgence du réglement 
des droits de passage. Lorsque vous dites que les choses sont en 
train de bouger, j’aimerais savoir quel délai vous prévoyez. 
S’agit-il de semaines, de mois? 

Le président: Monsieur le ministre. 


M. Pepin: On me fait savoir que le ministre doit recevoir 
l’autorisation du Cabinet et qu’une note a cet effet a déja été 
envoyée. 
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Mr. Mayer: Would that mean a month or so; would it mean 
something like that? 


An hon. Member: The Cabinet meets tomorrow. 


Mr. Pepin: That should not be an earth-shattering decision 
to make. 


Mr. Giroux: I think within a month. 
Mr. Pepin: Mr. Giroux says within a month. 
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Mr. Mayer: Something imminent, Okay, thank you very 
much. 


Another area: If the minister remembers, I asked him | 
think last week in the House about a replacement for the 
Grain Transportation Authority Co-ordinator. It seems to me 
there is also a fair amount of urgency about that, because I 
know what is going on, I think, with the Transportation 
Authority, and there is a certain amount of concern that if a 
co-ordinator is not appointed fairly quickly we could lose—in 
fact, we have already lost two very capable people borrowed 
from industry—in making the Transportation Authority func- 
tional. I think everybody agrees that it was a very useful tool 
in seeing that we got the best use of the facilities we had for 
grain exports. 


I wonder if the minister would agree with me that there is a 
fair amount of urgency about it, and if he does wait as long as 
he needs to find that “pearl” he referred to in the House, in 
fact there may not be a Transportation Authority there to put 
this pearl in charge of. I would hope there would be a fair 
amount of impetus in getting that position filled as quickly as 
possible so that transportation Authority can serve us as well 
in the future as it has served us in its brief life thus far. 


Mr. Pepin: I agree. 


About the two who left—I do not know about the second 
one, but I know something about the first. I was told it was for 
reasons that had nothing to do with the delays in appointing 
the permanent Grain Transportation Authority Co-ordinator. 


Mr. Mayer: So you really have nothing to add about the 
time frame or candidates? 


Mr. Pepin: No. 

Mr. Mayer: What is the minister doing to solicit... 
Mr. Pepin: Looking for the pearl. 

Mr. Mayer: Are you accepting names? 


Mr. Pepin: Yes, I have solicited names. I thought, as a 
matter of fact, the answer I gave you would bring up a number 
of candidacies. To be considered a pearl like that I thought 
would be very attractive. But it has not been, unfortunately. 


Mr. Mayer: Anyway, I think it is a very important position 
and the sooner we can fill it, the better. 


Mr. Pepin: I agree. 
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M. Mayer: Cela signifie-t-il qu’il nous faudra attendre 
environ un mois? 


Une voix: Le Cabinet se réunit demain. 


M. Pepin: Une décision de cet ordre ne demande pas des 
heures et des heures de réflexion. 


M. Giroux: Je pense que cela pourra étre fait d’ici un mois. 


M. Pepin: M. Giroux pense qu’il faudra peut-étre attendre 
un mois. 


M. Mayer: On peut donc s’attendre a ce que ce soit réglé 
assez rapidement. Trés bien. Merci beaucoup. 


J’aimerais maintenant passer a un autre domaine. Le minis- 
tre se souviendra que je lui ai posé une question la semaine 
derniére a la Chambre au sujet du remplacement du coordon- 
nateur en matiére de transport du grain. II me semble que cela 
est assez urgent, car je pense savoir ce qui Se passe au niveau 
de l’autorité en matiére de transport. On a déja perdu deux 
personnes trés qualifiées et si l'on ne nomme pas assez rapide- 
ment un nouveau coordonnateur, l’autorité en matiére de 
transport risque fort de perdre de son efficacité. Tout le monde 
serait d’accord, je pense, dire qu'il s’agit la d’un outil fort utile 
qui nous a aidé a assurer la meilleure utilisation possible des 
installations dont nous disposions pour les exportations de 
grain. 


J’aimerais savoir si le ministre accorde autant d’urgence que 
moi au réglement de cette question. S’il attend trop longtemps 
pour trouver cette «perle» dont il a parlé a la Chambre, 
l’autorité en matiére de transport risque de disparaitre avant 
que cette «perle» ne le prenne en charge. J’espére qu’on pourra 
combler ce poste dans un délai trés bref, afin que Il’autorité en 
matiére de transport nous serve aussi bien a l’avenir qu’elle ne 
l’a fait dans son trés court passé. 


M. Pepin: Je suis d’accord avec vous. 


Pour ce qui est des deux personnes qui ont quitté le service, 
je ne suis pas au courant de ce qui s’est passé avec la 
deuxiéme, mais je puis vous donner quelques renseignements 
au sujet de la premiére. On me dit que son départ n’avait rien 
a voir avec les délais au niveau de la nomination d’un coordon- 
nateur permanent du transport du grain. 


M. Mayer: Vous ne pouvez rien nous dire d’autre au sujet 
des délais ou des candidats? 


M. Pepin: Non. 

M. Mayer: Que fait le ministre pour solliciter ... 
M. Pepin: Je cherche cette fameuse «perle». 

M. Mayer: Vous a-t-on soumis certains noms? 


M. Pepin: Oui, j’ai demandé qu’on m’en fournisse. J’avais 
d’ailleurs pensé que la réponse que je vous avais donnée aurait 
amené l’annonce de plusieurs candidatures. I] m’avait semblé 
que les gens auraient été intéressés a se faire appeler «perle» 
mais cela n’a malheureusement pas été le cas. 


M. Mayer: Quoi qu’il en soit, ce poste est 4 mon avis trés 
important. Plus vite il sera comblé, mieux cela ira. 


M. Pepin: Je suis d’accord. 
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Mr. Mayer: Could I ask you, then, continuing with one of 
the areas Mr. McKnight covered, upgrading, rehabilitation— 
and I have raised this with the minister before and I have 
raised it with CN—it seems to me one of the areas that could 
be pursued in getting the best value out of the $70 million per 
year would be to consider some contracting out. Dr. Bandeen 
when he was in front of the committee here, I think in 
January, said that CN did not really have any objections to the 
contracting out of some of the upgrading moneys. I wonder if 
the minister has considered that and is in a position, this year, 
to consider contracting out a portion of that $70 million. It 
seems to me when limited funds are available, which we all 
know we have in government expenditure, one of the ways to 
make those funds go as far as possible is to make the most 
efficient use of them and I think the contracting out procedure 
would tell us, in fact, once the bids came in, whether the 
railways are getting as much for their dollars as they should 
be. 


Mr. Pepin: I presume a goodly amount of that is done. Mr. 
Giroux will confirm or deny what I have said, but if we were to 
do that systematically and in a considerable fashion, we would 
probably have complaints from the labour unions. I remember 
reading that there is an agreement between the railways and 
their unions to the effect that they must give first choice, they 
must give preference, to their own former employees, laid-off 
employees, or people less busy in these jobs. 


What do we contract out, Mr. Giroux? 


Mr. Giroux: We contract out usually... 

Mr. Pepin: For major equipment. 
' Mr. Giroux: Yes, of course, the major equipment purchase 
is contracted out, and also the up-front work at the beginning 


of the work of branch line rehabilitation is a prime candidate 
for contracting out. 


The clearing, the cleaning up of the land, the preparation of 
the ballast—these kinds of activities are more prone; but when 
it gets down to the actual railway work type of thing—the ties 
replacing the ties, laying down the lines, and so forth, that is 
the type of work usually done by the railways and their unions, 
and that is where the provisions you were talking about 
become important. We have, however, in the course of the last 
negotiations, the ones leading to the agreement we hope will be 
completed soon, put more emphasis on flexibility and we have 
encouraged the railways to contract out as much as possible to 
cut down on the costs as much as possible; to be as efficient as 
possible. 


The Chairman: Mr. Mayer. 


Mr. Mayer: I think we are talking about two different kinds 
of contracting out. I have done some of that work myself, and 
I think we all know that most of the contracting out the 
railways are presently doing is on an hourly basis. It seems to 
me one of the ways you could contract out would be to do it on 
a complete-job basis. Then you would know on a mileage basis 
or whatever other kind of measure you had. If you contracted 


a total job out, you would then know whether the railways in . 


[ Traduction] 


M. Mayer: Je vais poursuivre en revenant sur une question 
dont a fait état M. McKnight, a savoir l’amélioration des 
lignes de chemins de fer. J’ai d’ailleurs déja soulevé cette 
question avec le ministre et avec des administrateurs du CN. II 
me semble que dans le contexte d’une utilisation optimale des 
70 millions de dollars qui sont affectés chaque année au 
programme, il serait intéressant d’envisager la possibilité de 
passer quelques contrats de sous-traitance. M. Bandeen, lors- 
qu’il comparu devant le comité en janvier, je pense, a dit que le 
CN ne s’opposait pas a ce que l’on sous-traite une certaine 
partie du travail a effectuer. J’aimerais savoir si le ministre a 
étudié cette question et s’il envisage cette année passer des 
contrats de sous-traitance dont le paiement serait pris sur les 
70 millions de dollars en question. I] me semble que lorsque les 
fonds disponibles sont limités, et nous connaissons tous les 
probléme, l’important est de les utiliser de la facgon la plus 
efficace possible. La procédure d’adjudication de contrat, avec 
appel d’offres, nous dirait si les chemins de fer rentabilisent au 
maximum on non les sommes dont ils disposent. 


M. Pepin: Je suppose que cela se fait déja beaucoup. M. 
Giroux me dira si j’ai tort, mais je pense que si nous faisions ce 
genre de chose de fagon systématique, nous aurions sans doute 
des problémes avec les syndicats. J’ai lu quelque part que dans 
un accord conclu entre les chemins de fer et les syndicats, il est 
stipulé que l’on doit donner la priorité aux anciens employés, 
aux employés mis a pied et aux personnes occupant des postes 
dans le cadre desquels ils sont moins occupés. 


Monsieur Giroux, dans quels cas passons-nous des contrats 
de sous-traitance? 


M. Giroux: En général... 
M. Pepin: Pour des équipements importants. 


M. Giroux: Oui, nous donnons bien sir des contrats pour les 
équipements importants ainsi que pour les travaux préliminai- 
res qui doivent étre effectués avant que ne commence la 
reconstruction ou le reaménagement des lignes secondaires. 


Je pense par exemple au défrichage, au nettoyage et a 
l’empierrement. Mais lorsqu’il s’agit des travaux de construc- 
tion 4 proprement parler, comme par exemple le remplacement 
et la mise en place des traverses, cela doit étre assumé par les 
chemins de fer. C’est 1a qu’interviennent les dispositions dont 
vous parliez tout a lheure. Cependant, lors des derniéres 
négociations, qui méneront, nous l’espérons, a la signature d’un 
accord, nous avons davantage mis I’accent sur la souplesse et 
nous avons encouragé les compagnies de chemins de fer a 
passer des contrats de sous-traitance aussi souvent que possible 
afin de réduire au maximum leurs coits et d’augmenter leur 
efficacité. 


Le président: Monsieur Mayer. 


M. Mayer: Je pense que nous sommes en train de parler de 
deux types différents de contrats de sous-traitance. J’ai moi- 
méme participé a ce travail, et je pense étre en mesure de dire 
que la plupart des contrats de sous-traitance passés par les 
chemins de fer le sont selon une base horaire. Une fagon serait 
d’accorder le contrat pour que le travail soit fait compléte- 
ment. Vous pourriez de cette fagon vous fonder sur le millage 
ou sur un autre élément de mesure. Si vous avez accordé tout 
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fact are providing value for the kind of money the government 
is giving them. 
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With regard to the unions, that is one side of the argument. 
You tell me how I answer taxpayers in my constituency who 
pay taxes to the federal government and then are not given a 
chance to bid on that money that comes back into the constit- 
uency. So for every union person you have complaining about 
losing a job, I will show you two or three taxpayers that are 
concerned about getting value for their money, and in fact 
would like to have a chance to bid on some of their own tax 
dollars coming back into that community being spent. So to 
my mind that just simply is not an argument that you can sell 
or that makes any kind of sense. 


It seems to me if you are doing your job as a government 
and as a minister, and we are doing our job seeing that the 
taxpayers’ dollars are spent, you should give very serious 
consideration to contracting out a limited amount—10 per 
cent, 5 per cent, a few miles here—to see whether in fact the 
private contractors can do as cheap and as efficient a job as 
the railways. Until you adopt an attitude of contracting a 
complete job out, I do not think the contract you are talking 
about—bidding on certain sections of it on an hourly basis— 
really comes close to what I would like to see as the total 
contracting out. I was very interested in Dr. Bandeen’s reply 
when he said he did not think CN would have any problem 
with that. 


Mr. Pepin: Okay, we will look into it further, but your 
analysis will go down in the history of political science in 
Canada as an example of the fact that ministerial decisions are 
not a choice between good and evil. They are a choice of who 
you are going to antagonize, in most instances. 


Mr. Mayer: What you are advocating is the theory that you 
pluck the goose that squawks the least, and... 


Mr. Pepin: I thought that the agreement the railways have 
with their employees was something to be valued, something to 
be respected. 


Mr. Mayer: Oh, sure. 


Mr. Pepin: But if there are compromises that can be found, 
and Mr. Bandeen should know about them, we should use 
them. However, it was presented to me more along the first 
lines I have indicated, that first of all the agreement the 
railways had with their employees had to be honoured. 


Mr. Mayer: Just to close my part of this. It seems to me you 
are talking about government dollars being spent, in this case, 
which is an entirely different case than the railway itself 
generating funds and spending them as the railways see fit. 
When you have government money involved, it seems to me 
that could be looked at in a different light with the unions than 
it would be if you are simply talking about that revenue 
generated from the railways’ normally moving freight and 
charging for it. 
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le travail a4 contrat, vous pourrez savoir si le gouvernement 
recoit des sociétés de chemin de fer la valeur en contre-partie 
de l’argent dépenseé. 


Les syndicats représentent un autre aspect a cet argument. 
Dites-moi comment je peux répondre aux contribuables de ma 
circonscription qui paient des taxes au gouvernement fédéral et 
qui n’ont pas l’occasion de soumissionner pour de l’argent qui 
sera dépensé dans la circonscription. Pour chaque syndiqué qui 
se plaint de perdre son emploi, je veux vous citer deux ou trois 
contribuables qui s’inquiétent de la valeur regue pour l’argent 
dépensé et, en réaliteé, qui aimeraient bien pouvoir soumission- 
ner pour ravoir cette partie de leurs taxes qui sera dépensée 
chez eux. Ce n’est pas 4 mon avis un argument qu’on pouvait 
faire accepter, il n’est pas logique. 


Si vous voulez faire votre travail comme gouvernement et 
comme ministre, et nous faisons nous-mémes notre travail en 
contrélant la fagon dont l’argent des contribuables est dépensé, 
vous devriez sérieusement songer a donner un contrat pour 
quelque 10 p. 100 ou S p. 100 de l’ensemble, quelques milles ici 
ou la, afin de savoir si les entrepreneurs privés peuvent faire un 
travail aussi peu codteux et aussi efficace que les sociétés de 
chemin de fer. En attendant que vous décidiez de donner a 
contrat l’ensemble du travail, je crois que ce dont vous parlez, 
ces soumissions pour certaines sections a un tarif horaire, ne 
s’apparentent pas du tout a ce que je vois comme étant un 
contrat accordé pour une ceuvre d’ensemble. La réponse de M. 
Bandeen est trés intéressante; a son avis, le CN n’éprouvera 
pas de difficultés a cause de cela. 


M. Pepin: Trés bien, examinons la question davantage. 
Votre analyse passera a l’histoire des sciences politiques au 
Canada comme étant un exemple que les décisions ministériel- 
les ne représentent pas le choix entre ce qui est bon et ce qui 
est mauvais. II s’agit plut6t de savoir qui y sera contrariant 
pour la plupart des cas. 


M. Mayer: Vous voulez dire qu’on plume l’oie qui crie le 
moins fort... 


M. Pepin: Je crois personnellement que |’accord des sociétés 
de chemin de fer avec leurs employés est valable, et qu’il faut 
le respecter. 


M. Mayer: Oh, sirement! 


M. Pepin: S’il fallait trouver des compromis, M. Bandeen 
devrait les connaitre et nous les utiliserions. Cependant, de la 
facon dont la situation m’a été présentée, l’accord des sociétés 
de chemin de fer avec leurs employes devrait étre respecté. 


M. Mayer: Pour terminer mon intervention, j’ai l’impression 
que vous parlez de l’argent dépensé par le gouvernement dans 
ce Cas-ci, ce qui est tout a fait different de la société de chemin 
de fer qui a des fonds et qui les dépense comme elle |’entend. 
Lorsqu’il s’agit d’argent du gouvernement, il faut que ce soit 
vu de fagon différente par les syndicats qu’elle ne le serait s’il 
était question simplement de revenus provenant des sociétés de 
chemin de fer pour le transport normal des marchandises et 
des montants qu’elles demandent pour le faire. 
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Mr. Pepin: I will find out if CP has a similar agreement 
with their employees. 


Mr. Mayer: Could I ask one final thing then, Mr. Chair- 
man, in closing? In terms of the Western Development Fund, 
when the President of the Treasury Board tabled his estimates 
in the House, I think two or three weeks ago, I had an 
opportunity to ask him if there were any provision in the 
estimates for some of the money that had been promised in the 
Speech from the throne as far as the Western Development 
Fund. He said there was $350 million in the estimates, but he 
did not give me any idea as to how that money was to be 
allocated. 


I would like to ask the minister if he has put his pitch in for 
having some of that money spent on, for instance as was 
recommended in the Hall Commission, the upgrading of cer- 
tain roads provincially that had now become very much more 
used as a result of the abandonment of rail lines. 


It seems to me that would be one of the useful kinds of 
things that could be done with the Western Development 
Fund. I would sooner see it spent on a capital investment or 
infrastructure, so called, than have it spent here and there on 
subsidies so that at the end of the time period, we do not have 
anything left. 


I wonder if the minister could comment on that, because I 
think if he were supportive of that, he would get a lot of 
support from some of the provincial governments. They are, in 
fact, now having to spend considerable amounts—not only 
provincial governments, but municipalities—to bring up to 
standard roads that previously had not had to be used virtually 
at all because the traffic was not such that they needed to be 
used. However, now when the railways have disappeared, there 
are a lot of new roads having to be built literally from scratch 
and some roads having to be upgraded. I wonder if the 
minister would consider those kind of expenditures as suitable 
to be eligible for some of the money from the Western 
Development Fund. 
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Mr. Pepin: Mr. Chairman, the Western Development Fund 
moneys have not been distributed. One thing for sure is that 
my department has not had any yet. 


Mr. Mayer: Have you asked? 
Mr. Pepin: Oh yes, a number of times. 


The second point on the help to road development improve- 
ment, some of my friends will remember that at one time last 
summer | stuck my neck out and said that maybe the full 
implementation of orders No. 16, 17 and 18, which my 
predecessor had devised, might not be the best use of the 
money. I talked at the time about off-track elevators and 
support to provincial roads. I found nobody to sympathize with 
me around here; everybody pushed that orders No. 16, 17 and 
18 should be fully implemented, plus others that might have 
been forgotten by my predecessor. So there are limitations to 
the financial availabilities, and in the present circumstances, 
support to the provinces for improvement of roads is not a 
priority. 


[ Traduction] 


M. Pepin: Je vais demander si le CP a le méme genre 
d’accord avec ses employés. 


M. Mayer: Puis-je poser une derniére question avant de 
terminer, monsieur le président? Au sujet du Fonds de déve- 
loppement de l’Ouest, lorsque le président du Conseil du 
Trésor a déposé son budget a la Chambre il y a deux ou trois 
semaines, j’ai pu lui demander s’il y avait dans ce budget des 
dispositions concernant l’argent qui avait été promis dans le 
discours du trone pour ce fonds. Il a répondu qu'il y avait dans 
le budget $350 millions 4 cet effet, mais il n’a pas dit comment 
L’argent serait attribué. 


J’aimerais demander au ministre sil a demandé par exemple 
que cet argent soit dépensé ainsi que le recommandait la 
Commission Hall pour améliorer certaines routes provinciales 
qui sont maintenant de plus en plus utilisées suite a l’abandon 
de lignes de chemin de fer. 


Ce serait a mon avis se servir du Fonds de développement de 
Ouest a bon escient. Je préférerais qu’on le dépense dans des 
investissements de capitaux ou dans l’infrastructure plutét que 
de le dépenser ici et la en subventions, de sorte qu’a la fin de 
cette période rien n’en restera. 


Le ministre pourrait facilement répondre, car s’il était d’ac- 
cord, il sera appuyé fortement par quelques gouvernements 
provinciaux. Ceux-ci doivent présentement dépenser de fortes 
sommes, non seulement les gouvernements provinciaux mais 
également les municipalités, pour améliorer les routes qui 
auparavant étaient peu utilisées 4 cause de l’absence de trafic. 
Toutefois, ces lignes de chemin de fer étant maintenant dispa- 
rues, bien des routes doivent étre construites a partir de rien et 
certaines routes doivent étre améliorées. Je me demande si le 
ministre croit que ces dépenses pourraient étre faites a méme 
le Fonds de développement de l’Ouest. 


M. Pepin: Monsieur le président, l’argent du Fonds du 
développement de Il’Ouest n’a pas été attribué. Une chose est 
certaine, mon Ministére n’en n’a pas encore recu. 


M. Mayer: En avez-vous demandé? 
M. Pepin: Oui, a plusieurs reprises. 


Quant a la seconde question concernant l’aide qu’on pour- 
rait apporter a l’amélioration des routes, mes amis se souvien- 
dront que l’été dernier je m’étais risqué a dire que la mise en 
vigueur compléte des ordonnances 16, 17 et 18, congues par 
mon prédécesseur, ne seraient peut-étre pas la meilleure utili- 
sation qu’on pourrait faire de l’argent. J’avais parlé a ce 
moment-la d’élévateurs le long des voies et d’aide aux routes 
provinciales. Personne n’a semblé étre de mon avis, tous 
demandaient que les ordonnances 16, 17 et 18 soient mises en 
vigueur complétement, et d’autres encore qu’aurait pu oublier 
mon prédécesseur. I] y a donc des limites a la disponibilité 
financiére et dans les circonstances, l’appui qu’on peut accor- 
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The Chairman: You have a couple of minutes left. 
Mr. Mayer: Thank you, Mr. Chairman. 


The Chairman: May I just point out, before you proceed, 
that we have Mr. Baker and Mr. McKenzie yet on the first 
round. It is now 9.40 p.m. I would suggest, if the committee 
agrees, that we give each of those two members an opportunity 
to put their questions before we adjourn at 10.10 p.m. 


Some hon. Members: Agreed. 
The Chairman: Mr. Mayer. 


Mr. Mayer: With regard to the Western Development 
Fund, bearing in mind that the President of the Treasury 
Board is on record as saying there is $350 million in the 
present estimates, could the minister give us some kind of an 
idea as to what kind of guidelines he would like to see 
developed for the use of that fund? What would be suitable, as 
far as the minister is concerned, for the Department of Trans- 
port, insofar as developing guidelines for the use of that fund? 
If it is not to be for roads, what is it to be for, in terms of the 
priorities of the Department of Transport? 


Mr. Pepin: The best western transportation system possible. 


Mr. Mayer: What does that mean though? 


Mr. Pepin: That means what I have been talking about for 
so many months. That means what you were talking about, or 
some of your colleagues were talking about, some time ago: 
making sure the main line is in the best possible condition; 
accelerating the rehabilitation of branch lines; making sure 
hopper cars are available in sufficient number; that sort of 
thing. That is where I think the Western Development Fund 
should be spent, among other places. 


I will not pretend to claim the whole of it. But having heard 
for all these westerners complain years about the quality of 
their railway transportation system, it seems to me that the 
best way to please them would be to spend the money on that. 


Mr. Mayer: If I could just sum up the minister’s viewpoint, 
I do not want to put words in his mouth, but am I to 
understand from what you have just said, Mr. Minister, that 
you would not see any possibility of making use of some of that 
Western Development Fund money for some of the upgrading 
on provincial roads? You would like to see it all used on the 
rail system? 


Mr. Pepin: I know that I cannot get it all, irrespective of the 
amounts; I just indicated very strongly what my priorities 
would be. I would think it should be accepted by most people. 
After all, the provinces are not poor in western Canada. There 
has been a certain amount of fiscal decentralization in recent 
years. 


Mr. Mayer: Manitoba’s deficit this year is going to be 


almost $200 million. I do not know if you can class it as a rich 
province when you have to run that kind of a deficit. 
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der aux provinces pour améliorer leurs routes n’est pas une 
question prioritaire. 


Le président: I] vous reste encore quelques minutes. 
M. Mayer: Merci, monsieur le président. 


Le président: Avant que vous poursuiviez, permettez-moi de 
souligner que nous avons toujours MM. Baker et MacKenzie 
sur la liste pour le premier tour. I] est maintenant 21 h 40. Si 
vous étes d’accord, je propose que nous donnions a ces deux 
députés l’occasion de poser leurs questions avant d’ajourner a 
22 h 10. 


Des voix: D’accord. 
Le president: Monsieur Mayer. 


M. Mayer: Au sujet du Fonds de développement de |’Ouest, 
nous souvenant que le président du Conseil du trésor a déclaré 
qu'il y avait 350 millions de dollars dans le budget actuel, le 
ministre peut-il nous donner une idée des directives qu'il 
favoriserait pour l’utilisation de ce fonds? En autant qu'il est 
concerné, quelles directives le ministére des Transports pour- 
rait-il élaborer pour l’utilisation de ce fonds? S’il ne doit pas 
étre utilisé pour les routes, pourquoi le serait-il, quelles sont les 
priorités du ministére des Transports? 


M. Pepin: Pour que nous ayons le meilleur systéme de 
transport possible dans |’Ouest. 


M. Mayer: Qu’est-ce que cela signifie cependant? 


M. Pepin: Cela signifie ce que je répéte depuis des mois, ce 
dont vous avez parlé ou certains de vos collégues, il y a quelque 
temps: nous assurer que la ligne principale soit dans le meilleur 
état possible, accélérer la remise en Etat des lignes secondai- 
res, nous assurer que les wagons-trémies soient disponibles en 
nombre suffisant, ce genre de choses. Voila comment a mon 
avis le Fonds du développement de l’Ouest devrait étre dépensé 
par exemple. 


Je ne prétends pas le vouloir en entier, mais j’ai entendu les 
gens de l’Ouest se plaindre depuis toutes ces années de la 
qualité de leur systéme de transport ferroviaire, il me semble 
donc que la meilleure facgon de les satisfaire serait de dépenser 
cet argent de cette facon. 


M. Mayer: Si je peux résumer I’avis du ministre, je ne veux 
pas lui faire dire ce qu’il n’a pas dit, mais dois-je comprendre, 
monsieur le ministre, que vous ne croyez pas qu'il serait 
possible d’utiliser une partie du Fonds de développement de 
Ouest pour améliorer les routes des provinces? Vous voulez 
que tout cet argent serve au systéme ferroviaire? 


M. Pepin: Je sais que je ne peux l’obtenir en entier, quels 
que soient les montants, j’ai simplement souligné fermement 
qu’elles seraient mes priorités. Je crois que la plupart des gens 
les accepteraient. Aprés tout, les provinces ne sont pas pauvres 
dans |’Ouest du Canada. Il y a eu depuis quelques années une 
certaine décentralisation fiscale. 


M. Mayer: Le déficit du Manitoba cette année sera d’envi- 
ron 200 millions de dollars; je ne crois pas qu’on puisse dire 
que la province est riche si elle a un déficit de cette 
importance. 
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An hon. Member: That is why it receives equalization 
money. 


The Chairman: | think we will have to end this discussion 
now. I will go to Mr. Baker. 


I am going to be fairly tight on the time limits. You have 15 
minutes, Mr. Baker. 


Mr. Baker (Gander-Twillingate): Thank you, Mr. Chair- 
man. I would like to welcome the minister and his officials to 
the committee today. As well, I would like to welcome the 
minister back from his trip to Newfoundland, which took place 
yesterday or the day before yesterday. 

Mr. Pepin: The day before yesterday. 

Mr. Baker (Gander-Twillingate): I trust he had some fruitful 
negotiations with the Hon. Charles Brett, the Minister of 


Transportation for Newfoundland, and his deputy minister, 
Mr. Lou White. 


I want to zero in on one particular question, Mr. Minister. It 
is to me the most pressing issue in those talks. A lot of people 
might disagree, but to me it is the most important thing and it 
involves some resolution of the Greenspond causeway question. 
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Mr. Minister, I started about three years ago advocating to 
both the federal and provincial governments the construction 
of a causeway to this island because the federal government 
was tied in to paying 75 per cent of the cost of the subsidy on 
the ferry service. The federal government was also tied in to an 
agreement that said that the federal government had to spend 
about $1 million for new ferry terminals. I also knew, and it 
was confirmed this past year by engineers and an engineering 
study by the provincial government, that the cost of the 
causeway was only $3.8 million and, as I always thought, a 
mangificent way to save the federal government money and in 
the long run to save the provincial government money because 
of course they would have to maintain the causeway once it 
was built. The unfortunate part of it, Mr. Minister, that has 
entered into the question at this time, and it started last year, 
was that we saw in a very high unemployment area in New- 
foundland the construction of a new fish plant in that particu- 
lar community, and I might add, without any government 
assistance and this past summer everybody was employed on 
the island, there was not one person unemployed, but they ran 
into quite a serious problem which was, of course, the trans- 
portation of fish off the island. It led to an incredible amount 
of fish being dumped, and the whole question of the future of 
the fish plant operation now hangs in the balance of whether 
or not suitable transportation would be provided off the island 
for the finished product that came out of the plant. Thereby, a 
new immediacy came into play for the construction of that 
particular causeway. 


I must say, Mr. Minister, as I said before, I have been 
dealing with this for years. I must admit something that is to 
your credit, and I do not very often give Cabinet ministers a 
lot of credit, but I want to give you some credit here tonight. I 
received a letter from you in which you stated the following in 
reference to the Greenspond causeway: 


[ Traduction] 

Une voix: C’est pourquoi elle recgoit les paiements de 
péréquation. 

Le président: Je crois qu’il nous faut terminer ici cette 
discussion. Je donne maintenant la parole a M. Baker. 


Je serai trés strict maintenant. Vous avez 15 minutes, 
monsieur Baker. 


M. Baker (Gander-Twillingate): Merci, monsieur le prési- 
dent. Je souhaite la bienvenue au ministre et a ses hauts 
fonctionnaires, au ministre qui revient de voyage a Terre- 
Neuve hier ou avant hier. 


M. Pepin: Avant hier. 


M. Baker (Gander-Twillingate): Je presume qu’il a eu des 
négociations qui ont porté fruit avec l’honorable Charles Brett, 
ministre des Transports de Terre-Neuve, et son sous-ministre 
M. Lou White. 


Je voudrais aborder une question précise, monsieur le minis- 
tre. C’est 4 mon avis la question la plus pressante dans ces 
discussions. Bien des gens ne seront pas d’accord, mais 4 mon 
avis, c’est ce qu'il y a de plus important puisque cela touche a 
la question de la chaussée de Greenspond. 


Monsieur le ministre, je demande depuis 3 ans au gouverne- 
ment fédéral et au gouvernement provincial de construire une 
chaussée pour nous rendre 4 cette ile, car le gouvernement 
fédéral a été astreint 4 payer 75 p. 100 des cotts de la 
subvention pour le service de traversier. Le gouvernement 
fédéral est également astreint a un accord qui prévoyait qu’il 
devait dépenser | million de dollars pour les nouveaux termi- 
nus de traversier. Je sais également, les ingénieurs l’ont con- 
firmé l’an dernier, puisqu’il y a eu une étude commandée par 
le gouvernement provincial, que le coiit de cette chaussée ne 
s’éléverait qu’a 3.8 millions de dollars. J’ai toujours cru que 
c’était la un moyen excellent d’épargner de l’argent au gouver- 
nement fédéral et, a long terme, au gouvernement provincial, 
puisque, évidemment, ils auront 4 entretenir la chaussée une 
fois qu’elle sera construite. Ce qui est triste, monsieur le 
ministre, c’est qu’on a commencé I’an dernier dans une région 
a chémage élevé a Terre-Neuve la construction d’une nouvelle 
usine de transformation du poisson, et j’ajouterai sans l’aide du 
gouvernement, et que l’été dernier tout le monde avait du 
travail dans l’ile, personne n’était en chomage, mais on a dt 
faire face a un probléme sérieux, celui du transport du poisson 
a l’extérieur de I’fle. Il en est résulté que des quantités énormes 
de poisson ont été jetées et l’avenir de cette usine de poisson est 
maintenant suspendu 4 la question de transport approprié pour 
le produit fini. Par conséquent, la construction de cette chaus- 
sée devient plus urgente. 


Je le répéte, monsieur le ministre, cette question m’intéresse 
depuis bien des années. Je dois admettre, pour vous donner le 
mérite qui vous revient, et ce n’est pas souvent que je le fais 
pour les ministres du Cabinet, mais je tiens a le faire pour vous 
ce soir, que j’ai recu de vous une lettre concernant la chaussée 
de Greenspond dans laquelle vous dites: 
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Under the existing Canada-Newfoundland Agreement on 
Transfer of Ferry Services, the federal government has 
committed $920,000 for the construction of wharves at 
Greenspond and Shamblers Cove. The Newfoundland 
goverrnment has already been advised of our willingness 
to consider a causeway and bridge to replace the ferry 
operation. I have indicated my willingness to consider an 
increase to the current federal commitment, bearing in 
mind the additional funding must be obtained from within 
the appropriate envelope. I am now awaiting a response 
from the Newfoundland government. 


that was dated March 26. That was a day after you came 
back, but obviously you signed this letter probably just before 
you left for Newfoundland. 


You have gone into the second round of negotiations now 
with the provincial government concerning all the transporta- 
tion problems and I am hoping that you can tell me tonight 
that we have even more positive information on this very 
pressing problem. Can you do that, Mr. Minister? 


Mr. Pepin: I will try hard, but I just want to reflect for half 
a minute on the nature of the country we inhabit. What took 
place two days ago in Newfoundland in my view is very, very 
important and yet it was hardly reported in the rest of Canada. 
I find it very sad that when positive things are done they get 
fairly little or no audience. 


On the railway there are two important things. First of all, a 
commitment on our part of $50 million to containerization, 
and to go with it a labour agreement that will make it easier 
for people who will be affected to be een) protected. That 
is the first place. 
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The second point is the beginning of a discussion with the 
Government of Newfoundland on the new approach to federal- 
provincial relations in matters of transportation, that is the 
multimodal approach, the envelope and the tradeoff. The case 
of the Greenspond fits beautifully in the new approach that we 
want to make. So we are extremely, eager, willing, consenting 
and look favourably upon doing what you have indicated, 
except that we would like to have it in the context of the 
multimodal, envelope, tradeoff approach and that is being 
discussed now. Hopefully it will succeed. I will push as hard as 
I can to make it a success. 


Mr. Baker (Gander-Twillingate): Mr. Minister, not to take 
away from anything you have said—and it is very encouraging 
news to know that you have the Greenspond causeway on your 
mind because I think that it is probably the first time that we 
have succeeded in having a federal Minister of Transport who 
knows what I am talking about when I talk about the Greens- 
pond causeway—you mentioned the word “tradeoffs” and, of 
course, I do not know what you are talking about. This 
involves negotiations that are going on. I accept it, I suppose, 
on face value that we are not doing anything here that is going 
to harm Newfoundland or that is going to jeopardize people’s 
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En vertu de l’accord existant entre le Canada et Terre- 
Neuve sur le transfert des services de traversiers, le 
gouvernement fédéral s’est engagé a verser une somme de 
$920,000 pour la construction de quais 4 Greenspond et 
Shamblers Cove. Le gouvernement de Terre-Neuve est 
déja averti que nous sommes préts a étudier la possibilité 
d’une chaussée et d’un pont pour remplacer le service de 
traversier. J’ai souligné que j’étais disposé 4 envisager une 
augmentation de l’engagement fédéral actuel, 4 condition 
que les fonds additionnels puissent étre trouvés dans 
l’enveloppe pertinente. J’attends maintenant la réponse du 
gouvernement de Terre-Neuve. 


Cette lettre a été écrite le 26 mars, le jour suivant votre retour, 
vous aviez évidemment signé cette lettre juste avant eelure 
départ pour Terre-Neuve. 


Vous avez participé a une deuxiéme série de négotiations 
avec le gouvernement provincial au sujet de tous les problémes 
de transport. J’espére que vous pourrez me dire ce soir que 
nous avons des renseignements plus positifs au sujet de cette 
question pressante. Pouvez-vous le faire, monsieur le ministre? 


M. Pepin: Je vais faire de mon mieux, mais je voudrais 
pendant trente secondes réfléchir sur la nature du pays que 
nous habitons. Ce qui s’est passé il y a deux jours a Terre- 
Neuve est, 4 mon avis, trés trés important et pourtant on en a 
peu parlé dans le reste du Canada. II est trés triste 4 mon avis, 
lorsque des choses positives se produisent, quil n’y ait pratique- 
ment pas de spectateurs. 


Pour ce qui est des chemins de fer, 2 choses sont importan- 
tes, la premiére un engagement de notre part a fournir 50 
millions de dollars pour le transport par conteneurs et, sur le 
méme plan, un accord au travail qui nous permettra de 
protéger plus facilement et plus adéquatement les personnes 
touchées. Voila pour la premiére chose. 


En second lieu, on a commencé a remettre en question avec 
le gouvernement de Terre-Neuve les relations fédérales-provin- 
ciales en ce qui a trait aux questions de transport; c’est une 
démarche multimodale, concernant |’enveloppe et exigeant des 
concessions. Le cas de Greenspond est un magnifique exemple 
de cette nouvelle démarche que nous voulons adopter. La 
solution dont vous avez parlé nous enthousiasme énormément, 
a cette exception prés que nous préférons la démarche multi- 
modale qui fait d’ailleurs actuellement l’objet de discussions. 
Espérons que cela réussira. En tout cas, nous ferons tout notre 
possible pour y parvenir. 


M. Baker (Gander-Twillingate): Monsieur le ministre, loin 
de contester ce que vous venez de dire, je me sens trés 
encouragé quand je vous entends parler de la chaussée de 
Greenspond car c’est probablement la premiére fois qu’un 
ministre des Transports fédéral sait de quoi je parle lorsque je 
parle de Greenspond. Vous avez parlé de «concessions» et 1a, 
bien sir, je sais de quoi vous voulez parler. I] s’agit des 
négociations qui sont en cours. J’ai confiance que cela ne peut 
étre un désavantage pour les Terre-Neuviens, que cela ne 
risque pas de porter atteinte a leurs emplois, ou a autre chose, 
mais pour en revenir a la chaussée de Greenspond, est-ce que 
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jobs or anything, but considering the whole thing on the 
Greenspond causeway, could you venture to stick your neck 
out tonight on this very important issue and indicate to me in 
your mind what you think a time frame for resolving the 
Greenspond causeway issue is? From where I sit, Mr. Minis- 
ter, we have the provincial government who are saying, “Yes, 
we want to get on with this thing”, and we have the federal 
minister who is saying, “Yes, we want to get on with the 
thing”. And I am left with the gigantic problem of having to 
report back to the people on Greenspond Island. So I take you 
at face value and I honour your words, but can you give me in 
your mind a realistic time frame after having talked things 
over with the provincial minister? 


Mr. Pepin: I am sorry, I cannot. I can say that the assess- 
ment of the project is excellent. As you say why not build a 
causeway when you can save a good amount of money on the 
ferry, and that is exactly the philosophy that we uphold, but I 
cannot say when it will take place. I have the feeling that the 
Government of Newfoundland was looking favourably on some 
of the ideas we suggested two days ago and it should proceed 
fairly rapidly, but I would not stick my neck as far as 
indicating a date. 


Mr. Baker (Gander-Twillingate): You have stuck you neck 
out before, Mr. Minister; that is nothing unusual for you. 


Mr. Pepin: Yes. Sometimes it works and sometimes it does 
not. 


Mr. Baker (Gander-Twillingate): Considering the general 
package for transportation in Newfoundland and given the 
fact that the federal government will undoubtedly save money 
in the long run, and immediately as well, if your negotiations 
break down—and that is not known to be unusual in negotia- 
tions between federal and the provincial governments in recent 
years—then are you saying that we lose the concept of saving 
the federal government money on this particular issue of the 
causeway? 


Mr. Pepin: No, I would not say that, but the danger is that, 
each time we talk about envelope and tradeoff, the explanation 
is terribly simple, if you can save money on some of the 
projects you can move it to others. Some of the provinces are 
afraid that, when they do what is right and they do not spend 
the money, they lose it. The concept of the envelope is simply 
that the money will remain in an envelope and that it can be 
shifted within the envelope to another project; that is all it 
means. 


] just want to add that this exercise is rather difficult and it 
presupposes a good amount of co-operation with the provinces. 
If we do not have that co-operation we will fail. So I think 
there are good chances of getting the co-operation of the 
province in matters like the one you have at heart, and I think 
I should play it very fair with the provincial government and 
give them some time to think about the total concept that I 
introduced to them two days ago, and to react to that. I am 
quite sure that they will react positively. 


[ Traduction} 


vous accepteriez de vous aventurer suffisamment loin ce soir 
pour nous dire quand nous pouvons nous attendre a voir cette 
question particuliérement importante réglée? Monsieur le 
ministre, nous entendons d’une part le gouvernement provin- 
cial qui dit: «Oui, oui, nous voulons absolument faire quelque 
chose» et, d’autre part, le ministre fédéral qui dit également: 
«Oui, Oui, nous voulons absolument faire quelque chose». Mais 
tout cela ne m’est pas trés utile, parce que je suis obligé d’aller 
expliquer a la population de I’ile de Greenspond ot en est la 
situation. Je vous crois donc sur parole, mais j’aimerais tout de 
méme que vous nous donniez une idée des délais auxquels nous 
devons nous attendre puisque vous en avez parlé au ministre 
provincial. 


M. Pepin: Je suis désolé, mais je ne le peux pas. Tout ce que 
je peux vous dire, c’est que les perspectives sont excellentes. 
Vous nous dites: pourquoi ne pas construire une chaussée 
puisque cela ferait économiser beaucoup d’argent en suppri- 
mant la nécessité du traversier? C’est précisément ce que nous 
pensons, mais je ne peux pas vous dire quand cela se fera. J’ai 
limpression que le gouvernement de Terre-Neuve a accueilli 
favorablement les idées que nous lui avons soumises il y a deux 
jours et que les choses devraient avancer assez rapidement, 
mais pour l’instant, je n’irai pas jusqu’a vous donner une date. 


M. Baker (Gander-Twillingate): Monsieur le ministre, il 
vous est déja arrivé de vous avancer, cela n’est pas nouveau 
pour vous. 


M. Pepin: Oui, et parfois cela se vérifie, parfois ce n’est pas 
le cas. 


M. Baker (Gander-Twillingate): Etant donné la situation 
générale des transports 4 Terre-Neuve et puisque le gouverne- 
ment y trouvera forcément son compte a long terme, et a court 
terme également, si jamais les négociations étaient rompues, 
comme elles le sont frequemment lorsqu’elles ont lieu entre un 
gouvernement provincial et le fédéral, devrions-nous perdre 
tout espoir de voir le gouvernement fédéral participer financié- 
rement a la construction de cette chaussée? 


M. Pepin: Non, je ne dirai pas cela, mais quand on parle 
d’enveloppe et quand on fait la comparaison entre les avanta- 
ges et les inconvénients, le danger est toujours le méme. 
L’argent qu’on réussit 4 économiser d’une part est utilisé 
ailleurs. Certaines provinces ont peur de perdre l’argent écono- 
misé si elles ne le dépensent pas immédiatement. Le principe 
de l’enveloppe est trés simple: cet argent reste dans la méme 
enveloppe et peut étre consacré a d’autres projets de cette 
méme enveloppe. 


J’ajoute que le cas dont nous parlons pose des problémes 
assez difficiles et exige la plus grande coopération possible de 
la part de la province. Sans cette coopération, l’entreprise est 
vouée a l’échec. Elle a donc tout intérét 4 coopérer pour des 
projets comme celui qui vous tient a coeur, et j’ai pour ma part 
intention de jouer franc jeu avec le gouvernement provincial, 
de lui donner le temps de repenser 4 ce principe dont je lui ai 
parlé pour la premiére fois il y a deux jours. Je suis convaincu 
que sa réaction sera positive. 
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The Chairman: Three minutes, Mr. Baker. 


Mr. Baker (Gander-Twillingate): Yes. The final point, Mr. 
Minister, is this: You are up here in Ottawa, the provincial 
government is down there in Newfoundland. I have to go back 
to my riding every week. I have done it for seven years. The 
community has asked for meetings with me, they want to know 
where you stand. The provincial government states to them at 
public meetings in the community, “We cannot get the federal 
government to come up with a figure, we just cannot get them 
to come up with a figure”. That is what is said in the 
community, and my local radio stations are carrying that kind 
of repsonse. I believe what you are saying is correct. I believe 
you are negotiating in good faith and you want the causeway 
to be built. What am I going to tell the people of Greenspond 
the next time they call me? —which should be this weekend 
when I go down. What do I say? I obviously cannot talk about 
trade-offs. What can I report back to them as far as you are 
concerned? 


Mr. Pepin: You report extensively, because not too many 
people have done so, on the agreement that took place on the 
railways two days ago, with the approval of labour, with the 
approval of the coastal railways, with the approval, of course, 
of the Newfoundland government. That is right through. I 
thought... 


Mr. Baker (Gander-Twillingate): | did not comment, Mr. 
Rompkey commented. 


Mr. Pepin: I thought it would be reported from coast to 
coast as a major accomplishment—well, it was in Winnipeg, in 
particular, they did not report it too much. So that should 
occupy your weekend allright. 


Mr. Baker (Gander-Twillingate): About the causeway, you 
mean? 


An hon. member: No. No. 


Mr. Baker (Gander-Twillingate): Or you are going to build 
a railway to Greenspond? 


Mr. Pepin: Then, as we said tonight, you can explain to 
them the concept of the multimodal approach and the envelope 
and the trade-offs. That is interesting, challenging—fascinat- 
ing as a matter of fact. Then you can say that Greenspond is 
there as a major piece and, should the two governments 
co-operate well, with good members in Ottawa to represent the 
interests of the province and the ridings, this will be a success 
fairly soon. I will accompany you one day to help you during 
one of those weekends. 


Mr. Baker (Gander-Twillingate): That is a deal, Mr. Minis- 
ter. I hope it is very soon. 


The Chairman: Thank you, Mr. Baker. Mr. 


McKenzie. 


Finally, 
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Le président: Trois minutes, monsieur Baker. 


M. Baker (Gander-Twillingate): Oui. J’aborde un dernier 
sujet, monsieur le ministre: vous, vous étes ici 4 Ottawa; le 
gouvernement provincial est la-bas, a Terre- Neuve. Moi-méme 
je dois rentrer dans ma circonscription chaque semaine. Voila 
sept ans que je fais le trajet. Les gens de la communauté ont 
demandé a me rencontrer; ils veulent connaitre votre position. 
Le gouvernement provincial leur dit, lors d’audiences publi- 
ques sur place: «nous ne réussissons pas a obtenir du gouverne- 
ment fédéral qu’il cite un chiffre, nos efforts ne donnent rien». 
Voila le bruit qui court dans la communauté et qui est relayé 
par les stations de radio locales. Personnellement, je crois ce 
que vous dites, je vous crois quand vous me dites que vous 
négociez de bonne foi et que vous voulez que cette chaussée 
soit construite. Mais que dois-je dire aux gens de Greenspond 
une fois qu’ils m’appelleront, c’est-a-dire la fin de semaine 
prochaine lorsque j’y serai? Que dois-je leur dire? Il est 
évidemment inutile de leur parler de concessions. Que dois-je 
leur dire de votre part? 


M. Pepin: Eh bien, comme pratiquement personne ne 1’a fait 
jusqu’a présent, vous pourriez leur parler de l’accord qui a été 
conclu avec les Chemins de fer il y a deux jours avec l’appro- 
bation des syndicats, du chemin de fer cétier et, bien sir, du 
gouvernement de Terre-Neuve. Bref, de tout le monde. J’avais 
pensé... 


M. Baker (Gander-Twillingate): Ce n’est pas moi qui en ai 
parlé, c’est M. Rompkey. 


M. Pepin: J’avais pensé qu’on en parlerait dans tout le pays 
comme d’une réalisation considérable, mais je m/’apercois 
qu’on n’en a pas beaucoup parlé, méme pas a Winnipeg. De 
toute facon, cela devrait suffir 4 remplir votre fin de semaine. 


M. Baker (Gander-Twillingate): Vous me parlez de la 
chaussée? 


Une voix: Non, non. 


M. Baker (Gander-Twillingate): Est-ce que vous avez |’in- 
tention de construire un chemin de fer entre Greenspond et la 
terre ferme? 


M. Pepin: Mais, comme nous !’avons dit ce soir, vous pouvez 
leur expliquer le principe de la démarche multimodale de 
l’enveloppe et des concessions. C’est d’ailleurs un sujet particu- 
ligrement intéressant, fascinant méme. Vous pouvez ajouter 
ensuite que Greenspond est particuliérement bien placée pour 
en profiter et qu’a condition que les deux gouvernenements 
coopérent, l’entreprise devrait étre couronnée de succés assez 
rapidement, surtout si l’on tient compte de l’intervention des 
excellents députés qui représentent 4 Ottawa les intéréts de la 
province et de la circonscription. Un de ces jours, jirai avec 
vous et je vous aiderai a passer au travers d’une de vos fins de 
semaine. 


M. Baker (Gander-Twillingate): C’est entendu, monsieur le 
ministre, le plus tot possible. 


Le président: Merci, monsieur Baker. Et pour terminer, M. 
McKenzie. 
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Mr. McKenzie: Thank you, Mr. Chairman. Mr. Minister, I 
would like to discuss the recent case of Donald Kelso, an air 
traffic controller, who had a very sad experience over a 
five-year period. I am quite sure that you are familiar with all 
the background on it. Mr. Kelso was an English speaking air 
traffic controller who lost his job at Montreal’s Dorval airport 
in 1976, because he could not speak Frech. That was the 
report in the media. I have found out that Mr. Kelso made 
himself available for language training and he was turned 
down because he did not pass the aptitude test. He was told by 
the language training experts that he was not a suitable 
candidate to learn the French language. Then, the next thing 
that happened to Mr. Kelso was that he was threatened and 
harrassed by some officials—I do not know who they were, 
maybe we can discuss that when you come up with your 
answer. He had been told to accept without two days, or be 
dismissed, that he had to be removed from Dorval. This was, 
of course, illegal, but it took him five years to prove that this 
was illegal—that is, that he had to be removed from his 
position at Dorval. He took his case to the courts; it took him 
five years, and he finally had to go to the Supreme Court. 


@ 2200 


Of course, the court’s ruling was centred on a 1973 joint 
resolution of the House of Commons and Senate which says 
that no unilingual individual can be removed from his position. 
This is a very strange situation, that MOT officials would 
pursue the threatening and harassing of an employee, that if 
he did not agree to be transferred to another position he would 
be fired. Of course, that 1973 resolution only refers to federal 
civil servants: it does not cover the House of Commons staff or 
Crown corporations, so it is a very weak resolution. The 
Supreme Court also said that the Public Service Employment 
Act prohibits the government from removing a person from his 
position solely on the basis of language. 


I realize you were not the minister at the time but I hope 
that you have spent some time investigating this case; and I 
certainly hope that this practice is not in effect today, and I 
hope you will be making some inquiries as to how on earth this 
could have ever happened in the first place, that somebody 
could be threatenend like this and have to go through the 
courts to save his job. 


Could you explain to me how this ever happened in the first 
place? And have you made any inquiries, and have you sent 
out a directive that this practice is to cease and stop? And 
have there been any other cases like Mr. Kelso? He had the 
courage to fight the federal government on this issue and he 
won. 


And, of course, there is going to be the question of reimburs- 
ing Mr. Kelso for his legal fees, and I hope that he is going to 
be paid every single penny, plus a lot of other additional 
expenses that he incurred travelling from Cornwall to Mon- 
treal, where I believe the trial was held, for all the things that 
he had to go through over this five-year period. It was a lot 
more than the financial cost, and I hope that you are going to 
be taking that into consideration, the travelling expenses and 


[ Traduction] 


M. McKenzie: Merci, monsieur le président. Monsieur le 
ministre, je voudrais parler de l’affaire récente de Donald 
Kelso, un contrdleur aérien qui a connu une expérience trés 
malheureuse sur une période de cing ans. Vous devez trés bien 
connaitre cette affaire. M. Kelso était un contr6éleur aérien 
anglophone qui a perdu son emploi a Il’aéroport de Dorval a 
Montréal en 1976 sous prétexte qu’il ne parlait pas le frangais. 
On en a parlé dans les média. J’ai découvert que M. Kelso 
avait accepté de suivre des cours de francais mais qu’on avait 
refusé sa candidature parce qu’il n’avait pas réussi le test 
d’aptitude. Les experts en formation linguistique lui ont dit 
qu il n’avait pas les aptitudes d’un candidat. A la suite de cela, 
M. Kelso a été inquiété et menacé par certains fonctionnaires, 
que je ne connais pas mais dont nous pourrons reparler lorsque 
vous m’aurez répondu. On Il’ai mis en demeure d’accepter, 
dans les deux jours, sous peine de renvoi, de quitter Dorval. 
Evidemment, c’était illégal, mais il lui a fallu cing ans pour 
prouver que c’était illégal .. . le fait qu’il ait été renvoyé de son 
poste a Dorval. Il s’est adressé aux tribunaux, mais il lui a 
fallu cinq ans et il a fini par aboutir a la Cour supréme. 


Bien sir, la décision de la cour est basée sur la résolution 
conjointe de 1973 de la Chambre des Communes et du Sénat 
qui prévoit qu’aucun unilingue ne peut perdre son poste. II est 
trés bizarre que des fonctionnaires du ministére des Transports 
aient continué a menacer et a harceler un employé et a lui dire 
que s'il n’acceptait pas une mutation a un autre poste, on le 
congédierait. Evidemment, la résolution de 1973 ne s’applique 
qu’aux fonctionnaires fédéraux: elle ne s’applique pas au per- 
sonnel de la Chambre des Communes ni des sociétés de la 
Couronne, donc c’est une résolution trés faible. La Cour 
supréme a dit également que la Loi sur l’emploi dans la 
Fonction publique interdit au gouvernement d’enlever un poste 
d’un fonctionnaire uniquement pour des raisons linguistiques. 


Je sais que vous n’étiez pas le ministre responsable a |’épo- 
que, mais j’espére que vous avez passé un certain temps a 
examiner l’affaire. J’espére que la pratique n’existe plus, et 
j’espére que vous allez faire une enquéte pour savoir comment 
cela a pu se produire, comment il se fait que quelqu’un ait da 
faire face 4 des menaces et avoir recours aux tribunaux afin de 
garder son poste. 


Pouvez-vous m’expliquer comment il se fait que cela ait pu 
se produire? Avez-vous fait une enquéte, et avez-vous envoyé 
une directive pour faire cesser cette pratique? Y a-t-il eu 
d’autres cas semblables a celui de M. Kelso? II a eu le courage 
de contester le geste du gouvernement fédéral et il a eu gain de 
cause. 


Il va, bien sir, étre question de rembourser les frais juridi- 
ques de M. Kelso et j’espére que |’on lui remboursera tous ses 
frais, sans parler des nombreuses autres dépenses supplémen- 
taires qu’il a encourues en voyageant entre Cornwall et Mont- 
réal, ott le procés a eu lieu, je crois, et pour toutes les épreuves 
qu’il a da subir depuis cing ans. J’espére que I’on tient compte 
du fait qu’il ne s’agissait pas que de codts financiers. I] faut 
tenir compte des dépenses de voyage, sans parler de toutes les 
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everything else that this man had to go through to fight the 
federal government on the way he was treated as an individual. 


So, can you fill us in on just how this happened and whether 
you are agreed to a stop? 


Mr. Pepin: I do not know what you want to accomplish but 
I know what I want to prevent. I want to prevent this from 
being blown on and becoming again a dramatic affair; and I 
suspect that you do not want the opposite. So if you do not 
want the opposite, then we will not... 


Mr. McKenzie: Pardon me. What do you mean by “the 
opposite’’? 

Mr. Pepin: The opposite? That is making the Kelso case 
into a big monstrous affair again that might become quite 
heated. 


Mr. McKenzie: Me make it into a monstrous affair? 


Mr. Pepin: No, no. I suspect you do not want to do that? 


Mr. McKenzie: Oh, no. I do not want to see anything like 
this happen again. 


Mr. Pepin: Okay. So would you help me in not going to the 
past and analyzing: did he or did he not accept to go into 
French, was he or was he not this or that or that? Would you 
accept the proposition I am going to make, which is that the 
department accepts the decision of the court in this matter and 
is trying to find an accommodation with Mr. Kelso. 


It is extremely difficult, as you will easily gather, to operate 
unilingually in an airport where French is an official language. 
It is very, very difficult for a person to air control with the use 
of one language in an airport that uses two. So my department 
is trying to find an accommodation and I will keep you 
informed of what is happening. Hopefully the problem will be 
solved harmoniously. 


Mr. McKenzie: Of course, there are other duties at air 
traffic control centres than bringing aircraft in for landing— 
and I am quite sure he could be used as an air traffic 
controller when they know that a number of aircraft are going 
to be brought in the English language—but there are other 
jobs for him in an air traffic control centre where you are not 
required to be fully bilingual. Are you saying you still have 
plans to try to have him removed from Dorval? 


e 2205 


Mr. Pepin: No, I am just saying that the department is 
trying to find an accommodation for the gentleman in ques- 
tion. I think you and I should give the department a bit of time 
to come to terms with him in an honourable fashion, and I will 
report to you. It seems to me that going back to what 
happened then, going back to the whole problem of French in 
the air and so on and so forth, with unions involved in it, would 
not be in the general interest. 


Mr. McKenzie: That is a small part of it, the investigation 
into bilingual air traffic control. All three parties agreed that 
we would go along with whatever the commission came up 
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épreuves auxquelles M. Kelso a dd faire face afin de contester 
l’action du gouvernement fédéral a son égard. 


Pourriez-vous donc nous dire comment cela s’est passé et si 
vous étes d’accord qu’une telle situation ne devrait pas se 
reproduire a l’avenir? 

M. Pepin: Je_ne sais pas ce que vous voulez faire, mais je 
sais ce que je veux éviter. Je veux éviter que ce cas devienne de 
nouveau une question trés dramatique. Je soupgonne que vous 
ne voulez pas le contraire. Si c’est le cas, nous n’allons pas... 


M. McKenzie: Excusez-moi. Que voulez-vous dire par «le 
contraire»? 


M. Pepin: Le contraire? Le contraire serait de donner des 
proportions énormes a laffaire qui pourrait devenir trés 


passionnée. 


M. McKenzie: Vous dites que moi je vais faire en sorte que 
la situation prenne des proportions énormes? 


M. Pepin: Non, non, je crois que vous ne voulez pas cela. 
M. McKenzie: Non. Je ne veux pas que cela se reproduise. 


M. Pepin: D’accord. Donc, vous étes d’accord que |’on ne 
devrait pas examiner le passé pour analyser si oui ou non il a 
accepté de travailler en francais ou si oui ou non il était 
comme ceci ou comme cela? Voulez-vous accepter la déclara- 
tion suivante? Le Ministére accepte la décision de la cour et 
essaie de trouver un accommodement avec M. Kelso. 


Il est extrémement difficile, et vous l’admettrez sans peine, 
de travailler uniquement en anglais dans un aéroport ou le 
frangais est une langue officielle. I] est trés difficile pour un 
contréleur aérien qui ne connait qu’une langue de travailler 
dans un aéroport ou s’utilisent deux langues. Mon Ministére 
essaie de trouver une solution et je vais continuer a vous tenir 
au courant de ce qui se passe. J’espére que nous trouverons un 
arrangement satisfaisant. 


M. McKenzie: Bien sir, il y a d’autres fonctions au centre 
de contréle du trafic aérien que de faire atterrir les aéronefs. 
Je suis certain que M. Kelso pourrait travailler comme contré- 
leur de trafic aérien lorsque |’on sait qu'un certain nombre 
d’avions vont atterrir «en anglais». Il existe certes d’autres 
emplois pour lui, dans un centre de contréle du trafic aérien, 
ou il n’est pas nécessaire d’étre tout a fait bilingue. Est-ce que 
vous me dites que vous avez toujours l’intention de la déplacer 
de Dorval? 


M. Pepin: Non. Je dis simplement que le Ministére tente de 
trouver un accommodement avec le monsieur en question. 
Nous devrions donner au ministére quelque temps afin de 
résoudre la question de facgon satisfaisante pour tous. Je vous 
tiendrai au courant. I] me semble que revenir sur le passé, 
surtout sur la question du frangais dans lair et ainsi de suite, 
qui met en cause les syndicats, ne serait pas dans Il’intérét 
public. 

M. McKenzie: L’enquéte sur le contrdle aérien bilingue ne 
constitue qu’une infime partie de la question. Les 3 partis ont 
convenu de suivre toute recommandation de la commission et 
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with and we have accepted that. But that is not the issue here. 
Who directed these officials to harass this man? Have you 
investigated that part of it to make sure there is not a repeat of 
that? And what are you doing in your department with 
unilingual English or unilingual French employees who are not 
capable of learning the other language? 


Mr. Pepin: I tried to convince you not to go into the thing in 
depth tonight. Harassment is something that obviously the 
department cannot accept. There was a decision and, as you 
said, all parties agreed to that decision; and those were the 
consequences of it—that a number of unilingual... 


Mr. McKenzie: That was air trafffic control. You know I 
am not talking about air traffic control. We are talking about 
an individual’s being harassed and threatened if he did not 
accept a transfer, when the very government that was threat- 
ening him had laws saying you cannot remove an employee 
from his position. That is what we are talking about. We are 
not talking about whether an airplane should be brought down 
in one language or the other. You know that is not what I am 
discussing here. 


Mr. Pepin: Others accepted the transfers. They were com- 
pensated for the disadvantage of it. But I understand that Mr. 
Kelso did not, and preferred to sue. 


Mr. McLeish, would you like to talk about it? I was hoping 
not to go into the thing, but... 


Mr. McLeish: Mr. Chairman, Mr. Pepin, you are quite 
correct in stating that he was offered the same opportunity as 
approximately 70 other controllers who chose to leave Mon- 
treal and to be transferred to other units across the country, 
and these gentlemen were all compensated for their move. Mr. 
Kelso chose not to move, for personal reasons. We attempted 
to find an accommodation with him, and we thought we had 
done so, which resulted in his being transferred to the training 
institute at Cornwall, where he has been very usefully 
employed and doing good work for the last approximately four 
years. He elected to go through the courts in order to test the 
legality of whether or not he could be removed from the 
centre. As you so correctly stated, the Supreme Court indicat- 
ed that in law his removal from the centre was not justified. 
The decision has indicated to us that we must find administra- 
tive arrangements to continue to employ him, ones that would 
be satisfactory to him and to us. We are in the process of 
discussing possible administrative arrangements with him at 
this time. 


Mr. McKenzie: Are you saying you were not aware of the 
1973 resolution and you were not aware of the Public Service 
Staff Relations Act prohibiting you from forcing an individual 
to go to another position if he said he wanted to stay? There is 
a resolution, there is an act, saying you cannot force him to 
move. Were you not aware of that at the time? 


@ 2210 


Mr. McLeish: Yes, we certainly were aware of it and so was 
he, and we attempted at that time to come to a compromise 


[ Traduction] 


nous l’avons acceptée. Mais la n’est pas la question. Qui a 
autorisé ces fonctionnaires a harceler cette personne? Avez- 
vous fait enquéte afin de vous assurer que cet incident ne se 
reproduise pas? Que fait votre ministére avec les employés 
unilingues anglais ou francais qui ne peuvent pas apprendre 
Pautre langue? 


M. Pepin: J’ai essayé de vous convaincre de ne pas rouvrir 
toute la question ce soir. Le harcélement est évidemment une 
chose que le ministére ne peut pas accepter. Une décision a été 
prise et, comme vous I’avez signalé, tous les partis |’ont 
approuvée. Les conséquences de cette décision étaient qu’un 
certain nombre d’employés unilingues .. . 


M. McKenzie: Vous parlez de contréle du trafic aérien. 
Vous savez que ce n’est pas la l’objet de ma question. Je parle 
d’une personne harcelée et menacée car elle ne voulait pas 
accepter une mutation tandis que l’auteur méme de ces mena- 
ces, le gouvernement, était lié par des lois qui l’empéchent de 
congédier un employé. Voila l’objet de ma question. Nous ne 
parlons pas du contréle aérien dans une langue ou une autre. 
Vous savez trés bien qu’il ne s’agit pas du tout de cela. 


M. Pepin: D’autres ont accepté les mutations et on recu des 
indemnisations pour les inconvénients. Toutefois, je crois 
savoir que M. Kelso n’a pas accepté et a préféré poursuivre en 
justice. 


Monsieur McLeish, vous voulez en parler? J’espérais ne pas 
relancer la discussion, mais... 


M. McLeish: Monsieur le président, monsieur Pepin, vous 
avez tout a fait raison de dire qu’on lui a offert les mémes 
chances qu’a environ 70 autres contrdleurs qui ont choisi de 
quitter Montréal et d’étre mutés 4 d’autres unités au Canada. 
Ils ont tous été défrayés des cotits de déplacement. Monsieur 
Kelso a choisi de ne pas se déplacer pour des raisons personnel- 
les. Nous avons tenté de nous adapter a son choix et nous 
avons cru réussir, ce qui a résulté en sa mutation 4a I’Institut de 
formation 4 Cornwall ou il est trés bien employé et ou il a 
travaillé pendant environ 4 ans. II a opté d’intenter un procés 
afin de déterminer la légalité de son déplacement du centre. 
Comme vous l’avez bien dit, la Cour supréme a jugé son 
déplacement non justifié. Cette décision nous indique qu’il faut 
trouver des arrangements administratifs quant 4 son emploi 
qui soient satisfaisants pour lui et pour nous. Nous sommes en 
communication, justement, avec lui au sujet des arrangements 
éventuels. 


M. McKenzie: Est-ce que vous me dites que la résolution de 
1973 ainsi que la Loi sur les relations de travail dans la 
Fonction publique vous étaient inconnues? Ces lois vous empé- 
chent d’obliger un individu d’accepter une mutation a un autre 
poste contre son gré. Voila, une résolution et une loi vous 
interdisent de lui imposer ce déplacement. Ne le saviez-vous 
pas alors? 


M. McLeish: Oui, il est certain que nous étions au courant 


et lui aussi, 4 ce moment-la, nous avons essayé d’en arriver 
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with him as to the type of employment which he could 
undertake, which would suit him personally and also suit us as 
managers of the system, because we were converting to a 
bilingual system where it is not possible to have a unilingual 
controller working in that circumstance. You cannot have a 
unilingual controller with airplanes flying in at the rate that 
they do, and suddenly when there is a francophone pilot 
coming on the air, try to switch from one controller to another. 
That is not acceptable. 


Mr. McKenzie: What is Mr. Kelso doing at Dorval now? 


Mr. McLeish: Mr. Kelso has been employed at the training 
institute at Cornwall for, I have forgotten whether it is three 
years or four years, and has been training air traffic controllers 
at the training institute at Cornwall. 


Mr. McKenzie: Well, is he not back at Dorval? 

Mr. McLeish: At the present time, Mr. Kelso is at Dorval, 
but at the present moment we have not agreed and he has not 
agreed as to the type of employment that would be suitable to 
him. 

Mr. McKenzie: Well, I asked you what... 

The Chairman: Two minutes, Mr. McKenzie. 


Mr. McKenzie: Thank you. 


Mr. McLeish: He is not being employed as an air traffic 
controller in the centre working the control position, because 
he is no longer certified to control. 


Mr. McKenzie: I asked you what he is doing at Dorval now. 
Are you assigning him some kind of duties other than bringing 
down aircraft to land? What does he do? Does he just go there 
and sit there in a chair for eight hours? What is he doing 
there? 

Mr. McLeish: In effect, that is what is happening. 

Mr. McKenzie: You have him... 

Mr. McLeish: In effect that is what is happening. The 
Supreme Court decision has put us in that position. We are at 
present discussing with him administratives arrangements that 
will be suitable to him and to us. 

Mr. McKenzie: Do you feel he is going to accept the move? 
Do you want him to go back to Dorval or go to Winnipeg? 

Mr. McLeish: No, we would be willing to employ him at 
Dorval in certain types of non-operational positions where the 
French language is not at issue. We would be prepared to 
employ him at Cornwall and we are discussing with him which 
alternatives he would prefer. 

Mr. McKenzie: So as it stands right now, if he does not 
agree to any of this, he can sit there until he retires? 


Mr. McLeish: Well, not sit there; he will be gainfully 
employed. 
Mr. McKenzie: Well, then, you could... 


Mr. McLeish: ...but not as 
controller. 


an active, operational 


Mr. McKenzie: No, but you are finding employment... 
Mr. McLeish: We are finding employment for him. 


Transport 
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avec lui a un compromis quant au genre de poste qu’il pourrait 
occuper, poste qui lui conviendrait personnellement et qui nous 
conviendrait également 4a titre de gestionnaires du systéme. 
C’est parce que nous étions en train de convertir le systéme en 
systéme bilingue qu’il était impossible de garder un contrdéleur 
unilingue. Etant donné le rythme d’arrivée des avions, on ne 
peut avoir un contrdleur unilingue qui va essayer de céder sa 
place a un autre contrdleur lorsqu’un pilote francophones 
arrive. Cela est inacceptable. 


M. McKenzie: Que fait M. Kelso maintenant a Dorval? 


M. McLeish: M. Kelso a travaillé a l’institut de formation a 
Cornwall, je ne sais plus si c’est pendant trois ans ou quatre 
ans, et il a formé des contrdleurs aériens a Il’ institut de 
formation de Cornwall. 

M. McKenzie: Eh bien, n’est-il pas de retour a Dorval? 

M. McLeish: M. Kelso est 4 Dorval a l’heure actuelle, mais 
pour le moment nous ne nous sommes pas entendus avec lui 
sur le genre d’emploi qui lui conviendrait. 


M. McKenzie: Je vous ai demandé... 


Le président: I] 
McKenzie. 


M. McKenzie: Merci. 


M. McLeish: II ne travaille pas comme contréleur aérien au 
centre car il n’est plus accrédité comme contrdleur. 


vous reste deux minutes, monsieur 


M. McKenzie: Je vous ai demandé ce qu’il fait maintenant a 
Dorval. Est-ce que vous lui avez donné des fonctions autres 
que le contrdle de l’atterrissage des avions? Que fait-il? Est-ce 
qu'il s’y rend pour s’asseoir dans une chaise pendant huit 
heures? Qu’est-ce qu’il y fait? 

M. McLeish: En fait, c’est justement ce qui se passe. 

M. McKenzie: Il s’y rend... 


M. McLeish: Effectivement, c’est ce qui se passe. La déci- 
sion de la Cour Supréme nous a mis dans cette position. A 
lheure actuelle, nous discutons avec lui d’arrangements admi- 
nistratifs qui conviendraient a lui ainsi qu’a nous. 


M. McKenzie: Croyez-vous qu’il va accepter le change- 
ment? Voulez-vous qu’il retourne 4 Dorval ou 4 Winnipeg? 

M. McLeish: Non, nous serions préts a l’employer a Dorval 
dans certains postes non-opérationnels ou la langue francaise 
n’est pas requise. Nous serions préts a l’employer 4 Cornwall; 
nous discutons avec lui de ses préférences. 


M. McKenzie: Mais pour le moment, s’il refuse toutes les 
possibilités que vous lui offrez, il peut rester assis 4 ne rien 
faire jusqu’a sa retraite? 

M. McLeish: Non, il ne restera pas a ne rien faire; il fera un 
travail rémunéré. 

M. McKenzie: Alors, vous pourriez... 


M. McLeish: Mais il ne sera pas contrdleur actif et 
opérationnel. 


M. McKenzie: Non, mais vous cherchez un emploi... 
M. McLeish: Nous allons lui trouver un emploi. 
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Mr. McKenzie: You are finding employment for him. That 
is what I am trying to find out. 


Mr. McLeish: Yes, that is what we are doing. 


Mr. McKenzie: There are other duties for him to peform at 
Dorval, for obvious reasons. That is an awful job to get you to 
say that. 


Well, that is fine, and I hope you will communicate with me, 
Mr. Minister. You asked me to lay off this, I do not intend to 
lay off it, because apparently it is expanding into other areas 
under the federal jurisdiction, and I think... 


Mr. Pepin: I want to be precise. I did not ask you to lay off; 
the record will demonstrate that. I asked you to give the 
department a bit of time to find the accommodation we are 
looking for. 

Mr. McKenzie: You will have my co-operation on that. I 
will be hoping to hear from you in the near future. 

The Chairman: Thank you, Mr. McKenzie. I want to thank 
the minister and his officials for their appearance and co-oper- 
ation today and also thank all members. 


The committee is adjourned until 9.45 a.m. Tuesday, March 
31, 1981, when we shall resume consideration of the same 
votes under Transport. The Minister of Transport will be with 
us on that date. 


This meeting is adjourned. 


[ Traduction] 


M. McKenzie: Vous allez lui trouver un emploi. C’est ce que 
j essayais de déterminer. 


M. McLeish: Oui, c’est ce que nous faisons. 


M. McKenzie: Il y a d’autres fonctions qu’il pourraient 
assumer a Dorval, pour des raisons évidentes. J’ai eu beaucoup 
de difficultés a vous faire dire cela. 


Enfin, c’est trés bien; j’espére, monsieur le ministre, que 
vous allez entrer en communication avec moi. Vous m’avez 
demandé de laisser tomber cette question; je n’ai pas l’inten- 
tion de la laisser tomber, car il parait que cela s’étend a 
d’autres domaines de compétence fédérale, et je crois... 


M. Pepin: Je vais étre précis. Je ne vous ai pas demandé de 
laisser tomber la question; le procés-verbal le prouvera. Je vous 
ai demandé de laisser au ministére un peu de temps pour 
trouver un arrangement satisfaisant. 


M. McKenzie: Je suis prét a collaborer a ce niveau. J’espére 
avoir bientdt de vos nouvelles. 


Le président: Merci, monsieur McKenzie. Je voudrais 
remercier le ministre et ses hauts fonctionnaires de leur com- 
parution et de leur collaboration aujourd’hui; je voudrais 
également rmercier tous les membres du Comité. 

La séance est levée jusqu’a 9h 45 le mardi 31 mars 1981, 
lorsque nous reprendrons l’étude des mémes crédits sous la 
rubrique Transports. Le ministre des Transports sera alors 
présent. 


La séance est levée. 
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APPENDIX “TRPT-13” 


SUMMARY 


Transports 


Branch Line Rehabilitation Program 


Work in progress on 
Of which completed at end of 1980 


Additional eligible lines awaiting 
start of work 


Total Branch Lines eligible for 
Rehabilitation program 


Total dollars spent 1977-1980 

For Equipment 

For on Line Work 

For Advance Materials and miscellaneous 


Total 10 year program 


3,078 miles 
533 miles 


2,597 miles 


5,675 miles 


$ 240 million 
$ 57 million 
$ 177 million 
$ 6 million 


$ 700 million 


APPENDICE «TRPT-13» 


SOM MAIRE 


24A : | 


Programme de réhabilitation des lignes secondaires 


Travail en cours sur 
Dont seront complétées a la fin de 1980 


Lignes additionnelles éligibles qui 
attendent le début de travaux 


Total des lignes secondaires éligibles 

pour le programme de réhabilitation 
Montant d’argent dépensé entre 1977-1980 
Pour l’€quipement 
Pour du travail sur les lignes 


Pour du matériel acheté a l’avance et 
divers autres items 


Total des fonds pour les 10 ans du programme 


3,078 milles 
(533) milles 


2,597 milles 


5,675 milles 


$ 240 millions 
$ 57 millions 


$ 177 millions 


$ 6 millions 


$ 700 millions 
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Nore: All costs and mileages are subject to final audit and verification by the CTC. 


Subdivision 


CNR 


Alliance (Alta) 
Amiens (Sask) 
Athabasca (A) 
Battleford (S) 
Big River (S) 
Blaine Lake (S) 
Bolney (S) 
Brooksby (S) 
Carman (Man) 
Chelan (S/M) 
Conquest (S) 
Cromer (S) 
Cudworth (S) 
Glenavon (S) 
Elrose (S) 
Gravelbourg (S) 
Herchmer (M) 
Lewvan (S) 
Mantario (S) 
Meskanaw (S) 
Miami (M) 
Paddockwood (S) 
Preeceville (S/M) 
Rhein (S) 
Robinhood (S) 
St. Brieux (S) 


Tonkin (S) 
Turtleford (S) 


CNR—TOTAL 


Transport 


BRANCH LINE REHABILITATION PROGRAM 


LINES UNDER REHABILITATION OR COMPLETED DURING THE PERIOD 


Miles 
Involved 


SEPTEMBER, 1977 TO MARCH, 1981 


From 
Mile 


To 
Mile 


Cost—Accumulated 
(Actual/ Estimated) 


to end of 1980/81 


$ 1,147,000 
428,000 
3.095,000 
579,000 
94,000 
8,730,000 


1,462,000 complete 
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7,481,000 27.6 miles complete 


1,004,000 
551,000 
11,209,000 
845,000 
4,453,000 
152,000 
8,784,000 
817,000 
15,873,000 
971,000 


2,608,000 complete 


116,000 
152,000 
1,682,000 


10,557,000 65.3 miles complete 


1,895,000 
1,394,000 


7,550,000 complete except final 


surfacing 


145,000 
5,271,000 


$ 99,045,000 
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NOTE: Tous les coats et millage sont sujets a une vérification finale par la CCT. 


Subdivision 


CNR 


Alliance (Alta) 
Amiens (Sask) 
Athabasca (A) 
Battleford (S) 
Big River (S) 
Blaine Lake (S) 
Bolney (S) 
Brooksby (S) 
Carman (Man) 
Chelan (S/M) 
Conquest (S) 
Cromer (S) 
Cudworth (S) 
Glenavon (S) 
Elrose (S) 
Gravelbourg (S) 
Herchmer (M) 
Lewvan (S) 
Mantario (S) 
Meskanaw (S) 
Miami (M) 
Paddockwood (S) 
Preeceville (S/M) 
Rhein (S) 
Robinhood (S) 
St. Brieux (S) 


Tonkin (S) 
Turtleford (S) 


CNR—TOTAL 


PROGRAMME DE REHABILITATION DES LIGNES SECONDAIRES 


Milles 
impliqués 


mille 


Transports 


Au 


mille 


$ 


5,271,000 


1,147,000 
428,000 
3.095,000 
579,000 
94,000 
8,730,000 
1,462,000 
7,481,000 
1,004,000 
551,000 
11,209,000 
845,000 
4,453,000 
152,000 
8,784,000 
817,000 
15,873,000 
971,000 
2,608,000 
116,000 
152,000 
1,682,000 
10,557,000 
1,895,000 
1,394,000 
7,550,000 


145,000 


$ 99,045,000 


LIGNES EN VOIE D’ETRE REHABILITEES OU COMPLETEES PENDANT LA PERIODE DE 
SEPTEMBRE 1977 A MARS 1981 


Cofttt—Accumulé 
(vrai/estimé) 
a la fin de 1980/81 


complétés 
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27.6 milles compleétés 


compleétés 


65.3 milles complétés 


complétés sauf pour la 


surface finale. 
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BRANCH LINE REHABILITATION PROGRAM 


LINES UNDER REHABILITATION OR COMPLETED DURING THE PERIOD 


SEPTEMBER, 1977 TO MARCH, 1981 


Note: All costs and mileages are subject to final audit and verification by the CTC. 


Cost—Accumulated 


Subdivision 


CP Rail 


Altawan (S) 
Amulet (S) 
Arcola (S) 
Assiniboia (S) 
Bulyea (S) 
Cardston (A) 
Coronation (S) 
Empress (S) 
Expanse (S) 
Fife Lake (S) 
Glenboro (M) 
Irricana (A) 
Kerrobert (S) 
Kisbey (S) 
Lacombe (A) 
La Riviére (M) 
Lloydminster (A) 
Lomond (A) 
Macleod (A) 
Napinka (M) 


Neudorf (S) 
Notukeu (S) 
Reford (S) 
Shaunavon (S) 
Stirling (A) 
Tisdale (S) 
Vanguard (S) 
Vegreville (A) 
White Fox (S) 
Willingdon (A) 


CP Rail TOTAL 


Miles 
Involved 


1,548.9 


From 
Mile 


17.0 


0.0 


culverts 
bridge and culverts 


bridges 


bridge and ties 


bridge 


replace Diamond, mile 


connection 


To 
Mile 


66.8 
32.4 


He 
86.4 
30.2 

116.5 

111.8 
65.2 


36.9 
102.5 


4h3 
111.0 
104.3 
46.0 


2150 


50.0 
36.6 
118.2 
84.0 
131.7 
34.7 


73.4 
Wade e 


26-3-1981 


(Actual/ Estimated) 
to end of 1980/81 


$ 5,543,500 
822,500 
44,000 
4,093,800 
8,320,700 
1,922,900 
2,011,800 
812,600 
3,150,000 
2,000 

1 866,400 
2,870,700 
700,000 
13,000 
4,894,200 
637,400 
1,460,400 
2,984,700 
199,000 
892,500 


88,000 
751,250 
60,000 
9,511,500 
2,042,400 
5,278,000 
2,521,200 
33,000 
3,744,000 
4,909,000 


$ 72,180,450 


64.6 miles complete 


complete 


(includes bridges in 
other sections) 


82 miles completes 
67 miles complete 


complete 
complete 
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PROGRAMME DE REHABILITATION DES LIGNES SECONDAIRES 


LIGNES EN VOIE D’ETRE REHABILITEES OU COMPLETEES PENDANT LA PERIODE DE 
SEPTEMBRE 1977 A MARS 1981 


NOTE: Tous les coats et millage sont sujets a une vérification finale par le CCT. 


Milles Du Au (vrai/estimé) 
Subdivision impliqués mille — mille a la fin de 1980/81 
CP Rail 
Altawan (S) 66.8 0.0 — 66.8 $ 5,543,500 
Amulet (S) 32.4 0.0 _ 32.4 822,500 
Arcola (S) — pont 44,000 
Assiniboia (S) 64.6 51.0 — Plat 4,093,800 64.6 milles complétés 
Bulyea (S) 86.4 0.0 — 86.4 8,320,700 
Cardston (A) 30.2 0.0 a 30.2 1,922,900 
Coronation (S) 47.5 69.0 — 116.5 2,011,800 
Empress (S) 23.6 88.21 — 111.8 812,600 
Expanse (S) 64.8 0.0 -— OSr2 3,150,000 complétés 
Fife Lake (S) — ponceaux 2,000 
Glenboro (M) 139.0 ponts et ponceaux 1,866,400 
Irricana (A) 36.9 0.0 a 36.9 2,870,700 
Kerrobert (S) 102.5 0.0 — 102.5 700,000 
Kisbey (S) —— ponts 13,000 
Lacombe (A) TS 0.0 — AS 4,894,200 
La Riviére (M) 56.0 20.0 — 111.0 637,400 
Lloydminster (A) 104.3 0.0 — 104.3 1,460,400 
Lomond (A) 46.0 0.0 — 46.0 2,984,700 
Macleod (A) 0 pont et traverses 199,000 
Napinka (M) 4.0 17.0 — 21.0 892,500 (incluent des ponts dans 
d’autres sections) 
Neudorf (S) - pont 88,000 
Notukeu (S) 50.0 0.0 — 50.0 751,250 
Reford (S) — remplace Diamond, mille 36.6 60,000 
Shaunavon (S) 118.2 0.0 a Lets 9,511,500 82 milles complétés 
Stirling (A) 84.0 0.0 aa 84.0 2,042,400 
Tisdale (S) Is ye 0.0 — 131.7 5,278,000 67 milles complétés 
Vanguard (S) 27.0 Hap — 34.7 2,521,200 
Vegreville (A) — connection 33,000 compleétés 
White Fox (S) 73.4 0.0 — 73.4 3,744,000 complétés 
Willingdon (A) 83.3 56.6 — 139.9 4,909,000 
CP—Rail TOTAL 1,548.9 $ 72,180,450 


Coiit—Accumulé 
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BRANCH LINE REHABILITATION PROGRAM 


LINES UNDER REHABILITATION OR COMPLETED DURING THE PERIOD 
SEPTEMBER, 1977 TO MARCH, 1981 


Cost—Accumulated 


Miles From . To (Actual/ Estimated) 
Subdivision Involved Mile — Mile to end of 1980/81 
NAR 
Barrhead 26.5 0.0 oe 265 $ 4,837,600 complete 
Peace River onl 60.6 — E387 420,500 
NAR 
Sub-T otal 79.6 $  5;238,100 

$ 1,074,000 


Miscellaneous 


TOTAL 
ALL RAILWAYS 3,078.4 SPl7 7,55 508 
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PROGRAMME DE REHABILITATION DES LIGNES SECONDAIRES 


LIGNES EN VOIE D’ETRE REHABILITEES OU COMPLETEES PENDANT LA PERIODE DE 
SEPTEMBRE 1977 A MARS 1981 


Cott—Accumulé 


Milles Du Au (vrai/estimé) 
Subdivision impliqués mille an mille a la fin de 1980/81 
NAR 
Barrhead 26.5 0.0 —— 26.5 $ 4,837,600 complétés 
Peace River 5.1 60.6 a ae) 420,500 
NAR 
Total 79.6 $ 5,258,100 
Divers $ 1,074,000 
TOTAL 


TOUS LES CHEMINS DE FER 3,078.4 DT SST 550 
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WITNESSES—TEMOINS 
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Mr. Walter McLeish, Administrator, Canadian Air Trans- 
portation, Administration, Department of Transport. 
At 8:00 p.m. 
From the Department of Transport: 


Mr. Gordon Sinclair, Administrator, Canadian Marine 
Transportation Administration; 


Mr. Walter McLeish, Administrator, Canadian Air Trans- 
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Mr. Robert Giroux, Administrator, 
Transportation Administration. 
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MINUTES OF PROCEEDINGS 


TUESDAY, MARCH 31, 1981 
(40) 


[Text] 


The Standing Committee on Transport met at 10:00 o’clock 
a.m. this day, the Acting Chairman, Mr. Deniger, presiding. 


Members of the Committee present: Messrs. Bockstael, 
Deniger, Dionne (Northumberland- Miramichi), Harquail, 
Mayer, Mazankowski, McDermid, McKenzie, Murta, Oberle 
and Turner. 


Other Members present: Messrs. Baker (Gander- Twillin- 
gate), Gass and McKnight. 


Appearing: The Honourable Jean-Luc Pepin, Minister of 
Transport. 


Witnesses: From the Department of Transport: Mr. Arthur 
Kroeger, Deputy Minister; Mr. Walter McLeish, Administra- 
tor, Canadian Air Transportation Administration; Mr. Robert 
Giroux, Administrator, Canadian Surface Transportation 
Administration and Mr. Gordon Sinclair, Administrator, 
Canadian Marine Transportation Administration. 


The Committee resumed consideration of its Order of Ref- 
erence, dated February 26, 1981, relating to the Main Esti- 
mates for the fiscal year ending March 31, 1982 (See Minutes 
of Proceedings, Tuesday, March 26, 1981, Issue No. 24). 


By unanimous consent, the Committee resumed consider- 
ation of Votes | and 5—Departmental Administration Pro- 
gram under TRANSPORT. 


The Chairman assumed the Chair. 
The Minister and the witnesses answered questions. 


At 12:15 o’clock p.m., the Committee adjourned until 8:00 
o’clock p.m. this day. 


EVENING SITTING 
(41) 

The Standing Committee on Transport met at 8:10 o’clock 
p.m. this day, the Chairman, Mr. Dionne (Northumberland- 
Miramichi), presiding. 

Members of the Committee present: Messrs. Bockstael, 
Deniger, Dionne (Chicoutimi), Dionne (Northumberland- 
Miramichi), Ellis, Fisher, Harquail, Hovdebo, Mayer, McDer- 
mid, Parker and Turner. 


Other Members present: Miss Coline Campbell (South 
West Nova), Messrs. Crosbie (St. John’s West) and McCain. 


Appearing: The Honourable Jean-Luc Pepin, Minister of 
Transport. 


Witnesses: From the Department of Transport: Mr. Arthur 
Kroeger, Deputy Minister; Mr. Walter McLeish, Administra- 
tor, Canadian Air Transportation Administration; Mr. Gordon 
Sinclair, Administrator, Canadian Marine Transportation 
Administration; Mr. Roger J. Marsham, Deputy Administra- 
tor, Canadian Surface Transportation Administration. 


The Committee resumed consideration of its Order of Ref- 
erence dated February 26, 1981, relating to the Main Esti- 


PROCES-VERBAL 


LE MARDI 31 MARS 1981 
(40) 


[ Traduction] 


Le Comité permanent des transports se réunit aujourd’hui a 
10 heures sous la présidence de M. Deniger (président 
suppléant). 


Membres du Comité présents: MM. Bockstael, Deniger, 


Dionne (Northumberland- Miramichi), WHarquail, Mayer, 
Mazankowski, McDermid, McKenzie, Murta, Oberle et 
Turner. 


Autres députés présents: MM. Baker (Gander- Twillingate), 
Gass et McKnight. 


Comparait: L’honorable Jean-Luc Pepin, ministre des 
Transports. 


Témoins: Du ministere des Transports: M. Arthur Kroeger, 
sous-ministre; M. Walter McLeish, administrateur, Adminis- 
tration canadienne des transports aériens; M. Robert Giroux, 
administrateur, Administration canadienne des transports de 
surface; M. Gordon Sinclair, administrateur, Administration 
canadienne du transport maritime. 


Le Comité reprend l’étude de son ordre de renvoi du 26 
février 1981 portant sur le Budget principal pour l’année 
financiére se terminant le 31 mars 1982 (Voir procés-verbal 
du mardi 26 mars 1981, Fascicule n° 24). 


Du consentement unanime, le Comité reprend l’étude des 
crédits 1 et 5—Programme de I’administration centrale sous la 
rubrique TRANSPORTS. 


Le président prend place au fauteuil. 
Le ministre et les temoins répondent aux questions. 
A 12h 15, le Comité suspend ses travaux jusqu’a 20 heures. 


SEANCE DU SOIR 
(41) 

Le Comité permanent des transports se réunit aujourd’hui a 
20h 10 sous la présidence de M. Dionne (Northumberland- 
Miramichi) (président). 

Membres du Comité présents: MM. Bockstael, Deniger, 
Dionne (Chicoutimi), Dionne (Northumberland- Miramichi), 
Ellis, Fisher, Harquail, Hovdebo, Mayer, McDermid, Parker 
et Turner. 


Autres députés présents: M'"* Coline Campbell (South West 
Nova), MM. Crosbie (Saint-Jean- Ouest) et McCain. 


Comparait: L’honorable Jean-Luc Pepin, ministre des 
Transports. 


Témoins: Du ministére des Transports: M. Arthur Kroeger, 
sous-ministre; M. Walter McLeish, administrateur, Adminis- 
tration canadienne des transports aériens; M. Gordon Sinclair, 
administrateur, Administration canadienne du transport mari- 
time; M. Roger J. Marsham, administrateur adjoint, Adminis- 
tration canadienne des transports de surface. 


Le Comité reprend |’étude de son ordre de renvoi du 26 
février 1981 portant sur le Budget principal pour l’année 
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mates for the fiscal year ending March 31, 1982. (See Minutes financiére se terminant le 31 mars 1982 (Voir procés-verbal 


of Proceedings, Tuesday, March 26, 1981, Issue No. 24). du mardi 26 mars 1981, Fascicule n° 24). 

The Committee resumed consideration of Votes 1 and 5— Le Comité reprend |’étude des crédits 1 et 5—Programme 
Departmental Administration Program under TRANSPORT. — de l’administration centrale sous la rubriquae TRANSPORTS. 

The Minister and the witnesses answered questions. Le ministre et les temoins répondent aux questions. 

At 10:01 o’clock p.m. the Committee adjourned until 3:30 A 22h 1, le Comité suspend ses travaux jusqu’au mercredi 
o’clock p.m. Wednesday, April 1, 1981. Ie avril 1981, 2:15 h 30. 


Le greffier du Comité 
Santosh Sirpaul 
Clerk of the Committee 
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EVIDENCE 


(Recorded by Electronic Apparatus) 
Tuesday, March 31, 1981 


[Texte] 


The Acting Chairman (Mr. Deniger): We shall resume 
consideration of our order of reference relating to the main 
estimates for the fiscal year ending March 31, 1982, Votes 1 
and 5, Departmental Administration Program under Trans- 
port. As it was the wish of the members of the committee at 
our last two meetings, we shall consider these two votes 
together. Vote 1 deals with the operating expenditures and 
Vote 5 with the capital expenditures of the department. 


I call Votes 1 and S. 


TRANSPORT 

A—Department—Departmental Administration Program 
Budgetary 

Budgetary 

Vote | 1—Departmental Administration—Operating 


expenditures—$69,786,400 


Vote 5—Departmental Administration—Capital expendi- 
tures—$5,643,000 


Le président suppléant (M. Deniger): Bienvenue, monsieur 
le ministre. Est-ce que vous pouvez nous présenter vos 
témoins? 

L’hon. Jean-Luc Pepin (ministre des Transports): Dans 
Pordre habituel, MM. A. Kroeger, W. McLeish, R. Giroux et 
G. Sinclair. 


Le président suppleant (M. Deniger): Etant donné que c’est 
la continuation des travaux de la semaine derniére, je ne pense 
pas que des remarques préliminaires sont nécessaires. 


Monsieur Mazankowski. 
Mr. Mazankowski: Thank you, Mr. Chairman. 


Mr. Minister, in the House last week I raised a couple of 
questions about the development of Prince Rupert. You under- 
took to look into the matter with NHB officials and to attempt 
to unusual the difficulties that seemed to have arisen. | 
wonder, Mr. Minister, if you could elaborate as to the progress 
you have made in regards to a resolution of that problem. 


Mr. Pepin: Fist, they are meeting this morning. The Nation- 
al Harbours Board chairman and his officers and the grain 
consortium are meeting this morning, and hopefully they will 
settle the difficulties that we are confronted with. 


Mr. Mazankowski: You did say that the consortium, in your 
view, has given a wider definition to the sharing formula by 
the federal government. I wonder if you could elaborate on just 
what you mean by that. 


Mr. Pepin: Mr. Mazankowski, I will try not to hamper the 
discussions that will take place this morning, but there is one 
point that causes difficulties and it may be that you can help 
us. It has to do with the difference between the memorandum 
of understanding of July, 1979 and the memorandum of 
agreement of October, 1980. Apparently, at the time of the 
memorandum of understanding, the choice was not made yet 
between the two locations which were considered at the time, 


TEMOIGNAGES 


(Enregistrement électronique) 
Le mardi 31 mars 1981 


[ Traduction] 


Le président suppleant (M. Deniger): Nous reprenons 
l’étude de notre ordre de renvoi portant sur le Budget principal 
pour l’année financiére se terminant le 31 mars 1982, crédits 1 
et 5 du Programme de l’administration centrale du ministére 
des Transports. Comme les membres en avaient exprimé le 
désir au cours de nos deux derniéres réunions, nous étudierons 
ces deux crédits ensemble. Le crédit | porte sur les dépenses de 
fonctionnement et le crédit 5 sur les dépenses en capital du 
ministére. 

Je mets en délibération les crédits 1 et S. 

TRANSPORTS 


A—Ministére—Programme de I’administration centrale 


Budgétaire 


Crédit 1—Administration centrale, Dépenses de fonction- 
nement.. . $69,786,400 


Crédit 5—Administration centrale, Dépenses en capi- 
tal .. . $5,643,000 


The Acting Chairman (Mr. Deniger): Welcome, Mr. Minis- 
ter. Can you introduce your witnesses? 


Hon. Jean-Luc Pepin (Minister of Transport): In the habi- 
tual order, Mr. A. Kroeger, Mr. W. McLeish, Mr. R. Giroux 
and Mr. G. Sinclair. 


The Acting Chairman (Mr. Deniger): Since this is the 
continuation of last week’s meeting, I do not think that an 
opening statement is necessary. 


Mr. Mazankowski. 
M. Mazankowski: Merci, monsieur le président. 


Monsieur le ministre, la semaine derniére en Chambre, j’ai 
posé quelques questions au sujet du développement de Prince 
Rupert. Vous vous étes engagé a étudier la question avec les 
représentants du CPN afin d’essayer de régler les difficultés 
qui semblent se manifester. Monsieur le ministre, pourriez- 
vous nous dire ou en sont vos démarches pour trouver une 
solution a ce probléme. 


M. Pepin: D’abord, le président du Conseil des ports natio- 
naux et ses collaborateurs rencontrent ce matin le consortium 
du grain et nous espérons qu’ils pourront régler les difficultés 
auxquelles nous faisons face. 


M. Mazankowski: Vous avez dit que, selon vous, le consor- 
tium avait donné une interprétation plus large de la formule de 
partage du gouvernement fédéral. Pourriez-vous préciser? 


M. Pepin: Monsieur Mazankowski, je ne veux pas nuire aux 
discussions qui auront lieu ce matin, mais il y a un aspect qui 
nous pose des difficultés et peut-étre que vous pourriez nous 
aider. Cela procéde de la différence entre le protocole d’en- 
tente de juillet 1979 et l’accord d’octobre 1980. Il semble que 
lors de la signature du protocole d’entente, on n’avait pas 
encore fait de choix entre les deux emplacements envisagés a 
l’époque, soit l’ile Ridley et Casey Point, et lallusion aux 


25:6 


[Text] 


namely Ridley Island and Casey Point, and the reference to 
caissons you made in the House of Commons apparently 
applied to the Casey Point possibility. This was where caissons 
might have been needed to protect the foundation of the 
elevator to be. I understand that once the choice was made, 
once Ridley Island was selected as the location for the grain 
terminal, the caissons possibility was abandoned and it is not 
found in the memorandum of agreement of October, 1980. 


@ 1005 


So the problem seems to be how one goes about interpreting 
site preparation and filling and that sort of thing, and that is 
the discussion they are going to have this morning. 


Mr. Mazankowski: But is it not true, Mr. Minister, that if 
the site of the elevator were relocated somewhat, the caissons 
would not be necessary, and indeed it is the NHB that is in 
effect dictating the location of the elevators? 


Mr. Pepin: There seems to be some difference and I do not 
want to belabour them on that, too. Some expressed the view 
that the choice of the site was one the consortium made that 
the National Harbours Board simply accepted. Mention was 
made of the fact that this depression was known by the grain 
consortium throughout the times, and so on and so forth. But 
the discussion is going to take place today and hopefully what 
the difficulty is will be ironed out. 


I will keep in touch with you on it because I know how 
interested you are in the subject and you know how interested 
I am in the subject. Nobody wants to do anything that might 
hamper the final success of this venture. 


Mr. Mazankowski: Well, I will take you at your word, Mr. 
Minister, and I am sure we will have an opportunity to 
exchange views and comments on the matter. I hope it will be 
resolved, because I think the memorandum of understanding, 
which was negotiated after fairly intensive discussions in 
attempting to foresee any problems or obstacles that may 
arise, | think the spirit and indeed the intent of that memoran- 
dum of understanding should indeed be carried out. I would 
hope the government would not be seen as reneging on its 
responsibilities and obligations in that regard. 


Mr. Pepin: I do not think blame should be put on anybody 
officially at this moment. The National Harbours Board feels 
that commitments were made in full knowledge of the situa- 
tion by the consortium. I understand the National Harbours 
Board has moved ahead to suggest a number of things to the 
consortium, but the difference, the margin of financial inter- 
ests, of monetary interests, is put pretty wide still, so hopefully 
it can be reduced today. 


Mr. Mazankowski: Mr. Chairman, as you are aware, this 
meeting was to have dealt with broader policy questions and I 
did bring in the Prince Rupert issue. It is somewhat specific. It 
Has oon 


The Acting Chairman (Mr. Deniger): It has a broad... 


Mr. Mazankowski: ... broad implications in terms of na- 
tional policy. I would like to go on to another subject. 


There have been ongoing considerations by Transport 


Canada, the air administration, with respect to the establish- 
ment of the air authority concept. Would you tell the commit- 


Transport 


31-3-1981 


[ Translation] 


caissons que vous avez faite en Chambre s’appliquait apparem- 
menta l’emplacement de Casey Point. C’est la ou il aurait 
peut-étre fallu des caissons pour protéger la fondation du 
nouvel élévateur. Je crois savoir qu’une fois le choix arrété sur 
Pile Ridley, comme emplacement pour le terminal du grain, on 
a laissé tomber la possibilités des caissons que |’on ne retrouve 
plus dans l’accord d’octobre 1980. 


Cela semble donc poser des problémes au chapitre de l’inter- 
prétation de la préparation d’un emplacement, du remblayage 
et ainsi de suite, et c’est sur cela que portera leur discussion de 
ce matin. 


M. Mazankowski: Monsieur le ministre, n’est-il pas vrai que 
les caissons ne seraient pas nécessaires si l’on trouvait un 
nouvel emplacement pour l’élévateur et que c’est en fait le 
CPN qui en dicte le choix? 


M. Pepin: I] semble qu’il y ait une certaine différence, et je 
ne voudrais pas m’acharner la-dessus en plus. Certains préten- 
dent que c’est le consortium qui a choisi l’emplacement et que 
le Conseil des ports nationaux l’a simplement accepté. On a 
aussi mentionné le fait que le consortium du grain était au 
courant de cette dépression depuis longtemps et ainsi de suite. 
Toutefois, la discussion a lieu aujourd’hui et espérons que la 
difficulté sera réglée. 


Je vous tiendrai au courant, car je sais l’intérét que vous 
portez a l’affaire et vous connaissez également le mien. Per- 
sonne ne voudrait faire quoi que ce soit qui puisse nuire au 
succés final de cette entreprise. 


M. Mazankowski: Ma foi, je prends votre parole, monsieur 
le ministre, et je suis sir que nous aurons l’occasion d’y 
revenir. J’espére que |’on résoudra les problémes, car je pense 
que l’on devrait respecter l’esprit et l’intention de ce protocole 
d’entente auquel on est parvenu aprés de longues discussions 
visant a prévoir tout probléme ou obstacle qui pourrait se 
présenter. J’espére que le gouvernement ne se désistera pas 
face a ses responsabilités et obligations a ce chapitre. 


M. Pepin: Officiellement, pour l’instant, je ne pense pas que 
lon devrait blamer qui que ce soit. Le Conseil des ports 
nationaux pense que le consortium a pris ses engagements en 
pleine connaissance de cause. Je crois savoir que le Conseil a 
proposé un certain nombre de suggestions au consortium, mais 
la différence, la marge d’intéréts financiers, l’intérét moné- 
taire, est toujours assez grande; espérons qu’elle sera réduite 
aujourd’hui. 

M. Mazankowski: Monsieur le président, comme vous le 
savez, cette réunion devait porter sur les questions de politique 
d’ensemble, et j’ai soulevé la question de Prince Rupert qui est 
plutét particuliére. Ellea... 


Le président suppleant (M. Deniger): Elle a de vastes... 


M. Mazankowski: . . . de vastes répercussions au chapitre de 
la politique nationale. Je voudrais passer a un autre sujet. 

Depuis un certain temps, Transports Canada, |’administra- 
tion aérienne, envisage sérieusement d’établir une commission 
aérienne. Monsieur le ministre, pourriez-vous nous dire si vous 
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tee, Mr. Minister, what your plans are in terms of either 
proceeding or deferring on the airport management concept 
which is summarized in the Hagglund Task Force. 
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Mr. Pepin: Well, speaking bluntly, clearly, we had a first try 
at it at a cabinet committee meeting and a number of difficul- 
ties were identified. Some of them presumably had to do with 
a misunderstanding that had developed around this project. 
We are aware that some municipalities, for example, are very 
much afraid that this might mean more expenses for them- 
selves. So, the department has continued to refine the concept. 
One way it can be refined is by choosing a number of airports 
of certain size, certain magnitude, certain volume where the 
concept could be applied first in order not to give the impres- 
sion that this is something that will be applied in all of the 
hundreds of airports across the land. In small localities, for 
example, in smaller areas, you may not find—I have had this 
opinion expressed to me by a number of ministers in Quebec 
and the Atlantic provinces—the personnel, the people, to 
concentrate on the administration of these airports. 


Let me belabour it a little bit. Some people say that in some 
of these small localities you need people to administer the 
municipality, you need people to administer the school system, 
and there are not enough people dedicated, willing and eager 
to participate, to administer airports. 


Mr. Mazankowski: What is your own personal view, Mr. 
Minister? 


Mr. Pepin: I am very much in favour of the airport manage- 
ment system, and for the same reasons as you were. I feel that 
it is not possible for a department and for a minister to be 
involved in all those matters relevant to local administration, 
be it the status of limousines in Montreal and Toronto, or the 
development of a parkway in airport XYZ and so on and so 
forth. So I believe, as you did, that there is a horizontal 
division of labour here and some of these things which are 
really of local importance should be attended to by local 
people, and then the department and the minister could reserve 
their time, attention and energy to matters really having to do 
with the running of the system itself, and on a national basis, 
not on a local basis. So, I am very much in favour of that. 
There is some opposition to it. Some people are afraid that 
those airports might not be properly managed. 


They are also afraid that it might lead to a diminution of the 
federal presence in these areas, and members of Parliament 
are all in favour of that. So, we are trying to find the 
compromises that might make it acceptable and I repeat, 
perhaps the right way is to start by identifying the number of 
airports where this could be done and more or less test the 
system on those airports. Perhaps Mr. McLeish has something 
to add. 


Mr. Mazankowski: Mr. Minister, that is a logical course to 
follow. Has your department pursued the possibility of estab- 
lishing three or four centres to be used as test centres? I know 
that the Calgary airport authority, which is a very progressive 
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prévoyez exécuter ou remettre a plus tard ce concept de 
commission aérienne résumé par la commission Hagglund. 


M. Pepin: Bien, je vous répondrai simplement et clairement 
que nous I’avons étudié la premiére fois lors d’une réunion du 
comité du Cabinet et nous avons pu déceler certains problé- 
mes. Certains de ces problémes procédaient présumément d’un 
malentendu au sujet de ce projet. Par exemple, nous savons 
que certaines municipalités s’inquiétent du fait que cela puisse 
augmenter leurs dépenses. Le ministére a donc continué a 
perfectionner le concept. Une fagon de le faire, c’est de choisir 
un nombre d’aéroports d’une certaine dimension, d’une cer- 
taine importance, d’un certain trafic, of on pourrait d’abord 
appliquer ce concept afin de ne pas donner l’impression que 
c’est quelque chose qui s’appliquera aux centaines d’aéroports 
du pays. Des ministres du Québec et des provinces de |’Atlanti- 
que m’ont dit que dans certaines petites localités, par exemple, 
dans les plus petites régions, on ne trouvera peut-étre pas le 
personnel nécessaire a l’administration de ces aéroports. 


Je m’explique. On m’a dit que dans certaines petites locali- 
tés, il faut des gens pour |’administration municipale et sco- 
laire, et il n’y a tout simplement pas suffisamment de gens 
dévoués préts a participer a l’administration des aéroports. 


M. Mazankowski: Quelle est votre opinion personnelle, 
monsieur le ministre? 


M. Pepin: J’appuie fortement le systéme de gestion des 
aéroports pour les mémes raisons que vous. Je pense qu’il n’est 
pas possible pour un ministére et pour un ministre de s’occuper 
de toutes les questions relevant de l’administration locale, que 
ce soit le probléme des limousines 4 Montréal ou a Toronto, ou 
la construction d’une autoroute d’accés a l’aéroport X-Y-Z et 
ainsi de suite. Comme vous, je pense qu’il y a une répartition 
horizontale des taches et les questions qui sont vraiment 
d’importance locale devraient relever des gens sur place, alors 
que le ministére et le ministre consacreraient leur temps, leur 
attention et leur énergie a des questions relevant vraiment du 
fonctionnement du systéme comme tel, sur une base nationale 
peut-étre, mais non locale. Je suis vraiment en faveur de cette 
approche. Toutefois, on rencontre une certaine opposition. 
D’aucuns craignent que les aéroports ne soient pas bien 
administrés. 


Ils craignent également que cela conduise a une diminution 
de la présence fédérale dans ces régions et tous les députés sont 
d’accord ld-dessus. Alors, nous essayons de trouver des solu- 
tions, des compromis acceptables et, je le répéte, il est possible 
que la meilleure fagon de procéder soit de trouver un certain 
nombre d’aéroports ou |’on pourrait plus ou moins faire un 
essai et décider du systéme. M. McLeish a peut-étre quelque 
chose a ajouter. 


M. Mazankowski: Monsieur le ministre, logiquement, c’est 
la démarche qu’il faut adopter. Votre ministére a-t-il envisagé 
de créer trois ou quatre centres ou l’on pourrait essayer ce 
concept? Je sais, par exemple, que |’administration de |’aéro- 


253 


[Text] 


operation, would be very keen and eager to use their airport as 
a guinea pig or a test centre. 


Mr. Pepin: They would be willing to have done it yesterday. 
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Mr. Mazankowski: That is quite true, which only goes to 
show you what a little bit of local input can do. That airport 
authority really considers its airport to be a very significant 
industry in that community, and they have really done a 
magnificent job of enhancing the role of the airport. I think 
they are convinced that they could do an excellent job in terms 
of its management too. 


Mr. Pepin: As you asked, the department has adjusted—en 
francais, on dit «ajusté son tir»—its approach to this thing 
and it is coming back to the cabinet committee in a few weeks. 
To give you the whole of my thinking, we thought that we 
should go to the committee first with the ports policy, and this 
is taking place almost immediately. We would come back with 
the airport management because there is some relationship 
between the two, and the other one was more advanced. So we 
deciced to go with the other one. Mr. McLeish, maybe you 
could say a few words about the adjustment... 


Mr. Mazankowski: With due respect to Mr. McLeish, we 
will have a chance to pursue that when he is before the 
committee as a witness. We are not going to have the minister 
here for quite a while after today; so I would want to pursue it 
further with Mr. McLeish later on. Could I move on to urban 
transportation? As you are aware, there were a number of 
initiatives being considered for a new thrust in urban transpor- 
tation. | am wondering what progress has been made, what 
new initiatives are being thought about with respect to incen- 
tives to move people into public modes of transportation, to 
assist the heavy drain of capital expenditures for urban munic- 
ipalities, in effect to encourage the greater utilization of public 
transportation given the energy crisis and the real need for 
improved urban transit systems in many parts of the country. 


Mr. Pepin: That is a very difficult subject because one 
would wish to have piles of money to put into urban transpor- 
tation, but first of all the federal government does not have at 
this time those piles of money to put into urban transportation. 


Mr. Mazankowski: I am wondering what incentives could 
be used as well, Mr. Minister. 


Mr. Pepin: Secondly, there has been quite a good amount of 
financial decentralization to the provinces, and in many 
instances they may be in a better position to do it than we are. 
So that is the first thing, which explains our apparent lack of 
vision on the subject. To put it in a nut shell, the UTAP 
Program, $230 million, as you know, was coming to an end in 
1983. Many of the provinces have not spent their money—we 
call it their money because that is the way they feel about it— 
so the program, as you have seen in the communique, has been 
extended for a period of one year to use the unspent amount of 
money. 


In the program there are two parts. The first part has to do 
with grade separation and the like; the second part has to do 
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port de Calgary, qui est une organisation trés avant-gardiste, 
serait préte a servir de cobaye ou de centre d’essai. 


M. Pepin: Elle aurait méme été disposée a le faire bien. 


M. Mazankowski: Exactement, ce qui démontre ce qu’on 
peut arriver a faire avec un peu de participation locale. Cette 
commission considére vraiment cet aéroport comme une indus- 
trie importante de cette ville et elle a vraiment fait un excellent 
travail dans l’amélioration de son réle. Je pense qu’elle est 
convaincu de pouvoir en faire autant au chapitre de la gestion. 


M. Pepin: Je vous répondrai que le ministére a ajusté son tir 
et qu’il soumettra une nouvelle proposition au comité du 
Cabinet dans quelques semaines. Pour tout vous dire, nous 
pensons d’abord soumettre au comité la question de la politi- 
que des ports, et c’est ce qui se fait presque immédiatement. 
Nous reviendrons ensuite avec la question de la gestion des 
aéroports, car les deux sont liées, mais l’autre dossier était plus 
avancé. C’est la raison pour laquelle nous avons choisi de vous 
y attaquer en premier. M. McLeish pourra peut-étre dire 
quelques mots au sujet de l’ajustement ... 


M. Mazankowski: Sans manque de respect 4 M. McLeish, 
nous aurons l’occasion d’en reparler lorsqu’il témoignera 
devant le Comité. Pour ce qui est du ministre, il ne comparai- 
tra pas d’ici un bout de temps, donc je reprendrai cette 
question avec M. McLeish plus tard. Puis-je passer a la 
question du transport urbain? Saviez-vous que |’on envisageait 
un certain nombre d’initiatives visant une nouvelle orientation 
du transport urbain? Je me demande quels sont les progrés 
accomplis, 4 quelles nouvelles initiatives on a pensé pour 
inciter les gens a utiliser les moyens de transport en commun, 
pour alléger le fardeau financier des municipalités urbaines, 
étant donné la crise énergétique et le besoin réel d’améliorer 
les réseaux de transport en commun dans de nombreuses villes. 


M. Pepin: C’est un sujet trés difficile, car on souhaite avoir 
beaucoup d’argent pour investir dans le transport urbain, mais 
pour l’instant le gouvernement fédéral ne dispose pas de telles 
ressources. 


M. Mazankowski: Monsieur le ministre, je me demande 
également quelles mesures d’encouragement on _ pourrait 
prendre. 


M. Pepin: Deuxiémement, il y a eu une décentralisation 
financiére importante vers les provinces et, dans bien des cas, 
celles-ci sont en meilleure position que nous de le faire. C’est la 
premiére chose qui explique notre manque apparent de pers- 
pective sur cette question. En résumé, comme vous le savez, le 
programme IATU de 230 millions de dollars se terminait en 
1983. Nous avons prolongé ce programme pour une période 
d’un an, afin de permettre aux provinces d’utiliser leurs crédits 
reportés; notez que je parle de «leur» argent, car c’est vraiment 
ce qu’elles pensent. 


Le programme se présente en deux volets. Le premier porte 
sur les croisements étagés et choses du genre; le second porte 
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with what urban transportation is, more properly defined. That 
is, it is all kinds of projects having to do with urban transit. In 
my view the government cannot afford to realize the great 
expectations that were there when the UTAP act was created. 
My inclination would be to progressively limit the UTAP 
program essentially to railway lines, grade separation and 
relocation and that sort of thing, and try to do a good job on 
that as opposed to doing half a job on everything. That would 
be my inclination. 


Mr. Mazankowski: Am I to take it then that there is no 
over-all approach to a comprehensive urban transportation 
policy? I presume it would require an interdepartmental 
approach such as the consideration of removal of sales and 
excise taxes, the possibility of providing tax deductions for 
transit passes and added incentives for research and develop- 
ment, a whole host of initiatives, which I think should be 
undertaken and it really requires more than simply the 
Department of Transport enunciating a new urban transport 
policy given the energy situation, the metropolitan congestion 
andthe need for enhanced transportation, transit systems, in 
our cities. Surely the time has come when government must 
look at this with an over-all co-ordinated approach, utilizing 
all the tools and mechanisms that we have at our disposal, 
including tax incentives. 
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We have a had study in southern Ontario, the SOMPS 
Report. What has been done about that? There are some very 
good suggestions in there. There is the report by the Govern- 
ment of Ontario on rail rationalization. Those initiatives seem 
to be lying idle and we are not taking advantage of the good 
work that has been done. 


It seems to me that a co-ordinated, interdepartmental 
approach is really the right approach to take. We have a 
National Energy Program. One of the keystones of the Na- 
tional Energy Program is the promotion of conservation. I can 
see the enhancement of improved urban-transit systems and 
the encouragement of people to use urban transit rather than 
their cars is clearly a way to promote conservation which has 
tremendously broad implications for the whole economy of 
Canada. 


The Acting Chairman (Mr. Deniger): That was your last 
question. 


Mr. Pepin: We are trying to co-ordinate our activities 
obviously along the lines Mr. Mazankowski mentioned, but I 
would be lying if I were to say that there is a return to what 
might be called “the spirit of 1972”, when these great expecta- 
tions arose. In other words, what is called urban transportation 
in the non-rail aspect of things is considered to be a provincial 
responsibility by us. 

Mr. Mazankowski: But energy conservation is a national 
goal, clearly, and I think we have to look at it as such. 


Mr. Pepin: I was saying that urban transportation is essen- 
tially a provincial jurisdiction, and I just want to illustrate that 
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sur ce que l’on définit plus précisément comme le transport 
urbain, c’est-a-dire toutes sortes de projets relatifs au transport 
urbain. A mon avis, le gouvernement n’a pas les moyens de 
répondre aux grandes attentes qui existaient au moment de la 
promulgation de la Loi sur le IATU. Je favoriserais une 
limitation graduelle du PATU essentiellement aux voies fer- 
rées, aux croisements étagés et au déplacement de lignes de 
chemin de fer, ou des choses ce genre, en essayant de faire un 
bon travail au lieu de le faire 4 moitié en essayant de tout 
faire. Ce serait ma préférence. 


M. Mazankowski: Dois-je en déduire qu’il n’y a aucune 
démarche générale vis-a-vis une politique globale du transport 
urbain? Je présume qu'il faudrait une démarche interministé- 
rielle envisageant l’évolution de la taxe de vente et d’accise, la 
possibilité d’offir des crédits d’imp6t pour les cartes d’autobus 
et des mesures incitatives additionnelles a4 la recherche et au 
développement, toute une série d initiatives qui, je pense, 
devraient étre entreprises et nécessitent plus que la simple 
énonciation par le ministére des Transports d’une nouvelle 
politique des transports urbains étant donné la situation éner- 
gétique, la congestion des régions métropolitaines et le besoin 
d’amélioration, des réseaux de transport urbain. Je pense qu’il 
est temps que le gouvernement aborde toute cette question 
avec une approche globale et coordonnée, en faisant appel a 
tous les instruments et mécanismes qu’il a a sa disposition, y 
compris les stimulants fiscaux. 


Nous avons eu le rapport SOMPS sur le sud de I’Ontario, 
mais qu’en est-il advenu? I] contient pourtant d’excellentes 
suggestions. Le gouvernement de |’Ontario a par ailleurs fait 
un rapport sur la rationalisation des chemins de fer. J’ai 
vraiment l’impression que toutes ces initiatives sont reléguées 
aux oubliettes et que l’on ne tire pas parti de tout le travail qui 
a été fait dans ce domaine. 


Il me semble qu’une approche coordonnée et interministé- 
rielle s’impose. Nous avons un programme énergétique natio- 
nal, dont l’un des objectifs essentiels est de promouvoir |’écono- 
mie de l’énergie. A mon avis, en améliorant les réseaux de 
transports urbains et en encourageant les gens a les emprunter 
plut6t que leurs voitures, il est évident qu’on encouragera les 
économies d’énergie, ce qui aura des conséquences considéra- 
bles sur l’ensemble de |’€conomie canadienne. 


Le président suppléant (M. Deniger): C’était votre derniére 
question. 


M. Pepin: Nous essayons, bien stir, de coordonner nos 
activités dans le sens ot l’entend M. Mazankowski, mais je 
vous mentirais si je disais qu’on revit actuellement cet «élan de 
1972», qui nous faisait nourrir de grands espoirs. En d’autres 
termes, nous considérons que les transports urbains, autres que 
ferroviaires, relévent des provinces. 


M. Mazankowski: Pourtant, l'économie de |’énergie est un 
objectif national. 

M. Pepin: J’estime que les transports urbains relévent essen- 
tiellement de la compétence des provinces et, a cet égard, 
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by the sort of support we give in Montreal, for example. The 
rationalization of urban transportation has led to the program 
that we announced, through which we will make an important 
contribution to the modernization of the transportation system 
in Montreal. 


In Regina, to mention another one, we hope again to be able 
to make a contribution to the relocation of CN lines and things 
of this kind. We act more in a supportive role rather than ina 
front and centre position. 


The Acting Chairman (Mr. Deniger): Thank you, Mr. 
Mazankowski. Before I recognize Mr. McDermid, I want to 
draw the attention of the committee to a document that was 
distributed to our offices entitled, Branch Line Rehabilitation 
Program. You will get a new page 3 of that document. There 
was a mistake in adding up the figures that has to be correct- 
ed. Mr. McDermid. 


Mr. McDermid: Thank you, Mr. Chairman. Mr. Minister, I 
want to cover two or three subjects. The first is the tripartite 
committee to investigate the pedestrian rights of way regard- 
ing railroads. 


As I am sure you recall, Mr. Mazankowski agreed to set up 
a committee and you continued that initiative. Now, last 
December the tripartite committee held its first meeting under 
the auspices of the Canadian Transport Commission. Since 
then we have not heard anything. As a matter of fact, we did 
not even hear what came out of that meeting, so I am 
wondering whether you could report on that meeting and what 
action is taking place regarding the tripartite committee. 


Mr. Pepin: Mr. Giroux tells me that this is a CTC rather 
than Transport Canada subject. Would you care to bring it 
before the CTC when they are here, or would you like Mr. 
Giroux to give you a short report? 


Mr. McDermid: In all fairness, Mr. Minister, it is your 
initiative, and I would hope that you are being kept abreast of 
what is going on in this thing because you form part of the 
committee. That meeting happened to be under the auspices of 
the CTC, but we have not heard anything since and we would 
like to find out what went on at that meeting. In fact, if there 
are any minutes of the meeting, we would certainly enjoy 
seeing those as well. 
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Mr. Pepin: Mr. Marsham, can you accommodate us? 


He will check with the CTCPO and report to you, John. 
Have you other questions? 


Mr. McDermid: Okay, I will set that particular thing aside 
for the moment. 

I would like to touch on air traffic control for just a few 
moments. We have been experiencing problems with air traffic 
control: there are all kinds of stories coming out—some of 
them horror stories—and I think, Mr. Minister, you have a 
great opportunity now to set some records straight. 
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jaimerais vous donner |’exemple de l’aide que nous accordons 
a Montréal. La rationalisation des transports urbains a abouti 
au programme que nous avons annoncé et qui me permettra de 
contribuer considérablement a la modernisation du réseau de 
transport de Montréal. 


A Regina, et c’est un autre exemple, nous espérons pouvoir 
contribuer au programme de déplacement des lignes du CN, 


entre autres. Donc, notre réle consiste davantage a aider, 
plutot qu’a prendre des initiatives. 


Le président suppléant (M. Deniger): Merci, monsieur 
Mazankowski. Avant de donner la parole 4 M. McDermid, 
jaimerais attirer l’attention des membres du Comité sur un 
document qui nous a été envoyé a nos bureaux et qui s’intitule 
«Programme de remise en état des embranchements». Je vou- 
drais en effet vous signaler que vous recevrez une nouvelle 
page 3 de ce document, car celle que vous avez contient des 
erreurs dans le calcul des chiffres. Monsieur McDermid, vous 
avez la parole. 


M. McDermid: Merci, monsieur le président. Monsieur le 
ministre, j'aimerais aborder deux ou trois questions. La pre- 
miére concerne le comité tripartite qui a été chargé d’étudier 
les droits de passage des piétons le long des voies ferrées. 


Vous vous souvenez sans doute que M. Mazankowski avait 
accepté de créer un tel comité, que vous avez d’ailleurs main- 
tenu. En décembre dernier, ce comité tripartite s’est réuni pour 
la premiére fois sous les auspices de la Commission canadienne 
des transports. Depuis, plus aucune nouvelle. En fait, nous ne 
savons méme pas ce qui est ressorti de cette réunion, et 
jaimerais donc savoir si vous pourriez nous en donner des 
détails. 


M. Pepin: M. Giroux me dit que c’est une question qui 
reléve plutét de la CCT que du ministére des Transports. Je 
vous prierais donc de la poser aux représentants de cette 
commission lorsqu’ils comparaitront, 4 moins que vous ne 
vouliez que M. Giroux vous en fasse un bref rapport? 


M. McDermid: Sincérement, monsieur le ministre, étant 
donné que c’est vous qui en avez pris l’initiative, j’espére que 
vous tenez a étre informé de ce qui se passe dans ce comité, 
dont vous faites d’ailleurs partie. I] se trouve que cette réunion 
a été organisée sous les auspices de la CCT, mais aucun 
compte rendu n’a été publié a ce sujet, et nous aimerions savoir 
ce qui s’y est passé. En fait, s’il existe un procés-verbal de cette 
réunion, nous aimerions beaucoup pouvoir le consulter. 


M. Pepin: Monsieur Marsham, pouvez-vous répondre 4a la 
question? 


Il se renseignera auprés de la CCT et vous rendra compte, 
John. Avez-vous d’autres questions. 


M. McDermid: Bien, je vais donc passer a une autre 
question. 


En ce qui concerne le contréle de la circulation aérienne, les 
gens racontent toutes sortes d’histoires 4 vous donner le fris- 
son, et je pense, monsieur le ministre, que vous devriez profiter 
de l’occasion pour rétablir certains faits. 
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We hear, first of all, that in the major urban areas air traffic 
control in fact is understaffed, that the air traffic controllers, 
who work under pressure at all times, are now into overtime 
and, in fact, are having very real problems in some of the 
major urban centers. They have been having slow-downs, as 
you know; there has been talk about a differential in salaries 
for air traffic controllers in larger urban centers. 


Living in Brampton, I have a number of air traffic controll- 
ers in my particular community, and I hear some horror 
stories. I would like to find out exactly what is going on with 
air traffic control in the major urban centers. 


Mr. Pepin: On the subject of salaries and staff, I will leave 
it to Mr. McLeish, if you do not mind. 


There is no doubt that the country has a problem with air 
controllers or air controllers have a problem with the country. 
For the Minister of Transport this is an almost daily preoccu- 
pation: I come into the office in the morning and the first thing 
I worry about is the air traffic control system. They are a very, 
very “protesting” group. They seem to invoke every event to 
justify making problems. 


Mr. McDermid: If you think you have problems now, wait 
until your Charter of Rights comes in. 


Mr. Pepin: Basically, they feel that they are underpaid. 
They would like to be paid the salaries of pilots on the basis 
that they are in command of an operation in the same way as 
the pilot is in command of a plane; and that is not a Canadian 
movement: this position of theirs on that subject is internation- 
al. They complain about everything: hours of work, quality of 
equipment, psychology of their managers, everything. 


Can they be accommodated? I doubt it, at the moment 
anyway so we are trying to establish a modus vivendi with 
them for the time being. 7 


Let me narrate two recent situations. At the Montreal 
airport, first, they wanted the Toronto scheduling, 5 days of 
work, 4 days of rest. This is opposed by Transport Canada 
because they say it does not meet with the local needs. So the 
air controllers protest; some of them do not show up, others 
refuse to do overtime. As we are still under the injunction of 
last November, I think, five employees have been served an 
order to appear in court, and I understand that there were 52 
others two days ago. In Toronto the situation is that they have 
resented the decision of the department to return to the 
pre-jets joint en-route terminal system. You will remember 
that during that period a number of people were added as 
being in training for that system, and now the controllers say 
there was not enough consultation before the decision was 
made to return to the previous period. So it is a constant 
preoccupation. 


[Traduction] | 


On entend dire, tout d’abord, que, dans certaines grandes 
villes, les services de contréle de la circulation aérienne man- 
quent de personnel et que les employés actuels travaillent tout 
le temps sous pression et sont souvent obligés de faire des 
heures supplémentaires. I] y a eu des gréves du zéle et on a 
méme parlé d’un salaire supérieur pour les contréleurs aériens 
des grandes villes. 


Jhabite 4 Brampton ot nous avons un certain nombre de 
contréleurs aériens. On y raconte des histoires 4 vous donner le 
frisson. J’aimerais donc savoir ce qui se passe exactement dans 
les services de contrdéle de la circulation aérienne des grandes 
villes. 


M. Pepin: En ce qui concerne les salaires et le personnel, je 
laisserai a M. McLeish le soin de vous répondre. 


Il est évident que nous avons un probléme avec les contré- 
leurs aériens, a moins que ce ne soit l’inverse. Pour le ministre 
des Transports, c’est presque une préoccupation quotidienne. 
Chaque matin, lorsque j’arrive dans mon bureau, la premiére 
chose qui me préoccupe c’est le contréle de la circulation 
aérienne. I] s’agit d’un groupe trés protestataire qui exploite le 
moindre détail pour créer un probléme. 


M. McDermid: Si vous avez des problémes maintenant, 
qu’est-ce que cela sera lorsque nous aurons une charte des 
droits! 


M. Pepin: La principale revendication des controleurs con- 
cerne les salaires, car ils s’estiment sous-payés. Ils voudraient 
avoir des salaires identiques aux pilotes étant donné qu’ils 
controlent l’atterrissage et le décollage de la méme facgon que 
le pilote contréle son avion. Remarquez que cette revendica- 
tion n’est pas propre au Canada; elle existe dans beaucoup 
d’autres pays. IIs se plaignent de tout, des heures de travail, de 
la qualité du matériel, du comportement des cadres, etc. 


Peut-on leur donner satisfaction? J’en doute, pour le 
moment tout au moins, et c’est la raison pour laquelle nous 
essayons de trouver, en attendant, un modus vivendi. 


Permettez-moi de vous parler de deux cas récents. A l’aéro- 
port de Montréal, ils réclamaient l’horaire de Toronto, c’est-a- 
dire cing jours de travail et quatre jours de repos. Le ministére 
des Transports s’y oppose, car un tel horaire ne correspondrait 
pas aux besoins locaux. Alors, les contréleurs protestent; cer- 
tains d’entre eux ne se présentent pas au travail, d’autres 
refusent de faire des heures supplémentaires. Etant donné que 
linjonction décrétée en novembre dernier est toujours en 
vigueur, cing employés ont été convoqués devant un tribunal 
et, il y a deux jours, 52 autres ont été frappés de la méme 
mesure. A Toronto, les contréleurs étaient mécontents de la 
décision du ministére d’en revenir au systéme pré-JET (Sys- 
téme de contréle intégré). Pendant cette période, un certain 
nombre de personnes avaient été ajoutées aux effectifs pour 
apprendre le nouveau systéme; maintenant, les contrdleurs 
prétendent qu’on ne les a pas suffisamment consultés avant de 
décider d’en revenir au systéme précédent. Toute la question 
du contréle de la circulation aérienne me préoccupe donc 
constamment. 
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On the stress business, I have read, as you have; and the 
general opinion I have gathered is that indeed some of them 
are stressed, just as others are stressed doing their jobs as 
ministers or parliamentarians or accountants or what not. 


Mr. McDermid: Have you ever been in the tower? Have you 
spent any time up there? 


Mr. Pepin: I am just trying to narrate the result of that. 
Indeed some of them are, but the general opinion is that the 
conditions of work for them are such that normally they can 
do what they are asked to do. 


McLeish, would you like to say something more, if McDer- 
mid allows it? 


Mr. Walter McLeish (Administrator, Canadian Marine 
Transportation Administration, Department of Transport): 
Yes, Mr. Minister, Mr. Chairman. On the question of staffing 
at Toronto International and at Toronto Centre, where we 
have recently introduced the joint en-route terminal system, an 
arrangement was made with the controllers whereby we would 
provide six additional persons per shift while we made the 
transition from the old system to the JET system. It was well 
understood that, once the system had settled down and was 
functioning, we would return to normal staffing. When we 
elected as managers ten days ago to withdraw the additional 
Six positions, we were accused by Mr. Robertson, the president 
of CATCA, of not having consulted. As a matter of fact, 
Robertson’s regional director was as surprised as we were by 
Robertson’s announcement. 


It took almost a full day of the time of local management at 
the Toronto regional office and the Toronto Centre to work 
out with the local CATCA director a more amicable situation. 
The controllers agreed that they would continue working, and 
we agreed we would not withdraw these people for a few more 
days until we have had a chance to review this quietly and 
without all the publicity. 


The question of the five-four staffing formula has arisen 
across the country. Where we have a unit that works less than 
24 hours a day, say approximately 16 hours a day, we have 
made use of the five and four formula because we have 
sufficient controllers to operate with a good balance between 
overtime and normal shift work. You must remember that 
controllers are on a 34-hour week; this is something that was 
bargained for. It is the regular practice for units right across 
the country to work overtime to bring them up to what is a 
normal work week for everybody else in the business, 37.5 
hours a week. This, incidentally, has the effect of getting them 
more money than they would have had if the collective agree- 
ment had settled only on a 37.5 hour work week. 


The question of excessive overtime at Toronto right now is 
being clouded by this issue of the transition to the jets equip- 
ment, and by the fact that we have had additional controllers 
in there and we are in a shake-down period. As far as what we 
will do with the five-four system in Toronto, that is part of the 
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En ce qui concerne la tension a laquelle sont soumis ces 
employés, j’en ai aussi entendu parler, mais j’ai pu constater 
qu'il n’y a pas plus de tension dans ces services que dans 
n’importe quel autre groupe professionnel, que ce soit des 
ministres, des députés, des comptables ou autres. 


M. McDermid: Etes-vous déja allé dans une tour de con- 
trdle? Y étes-vous resté un certain temps? 


M. Pepin: I] est bien évident que certains contréleurs aériens 
subissent un tension plus grande que d’autres mais, de fagon 
générale, les conditions de travail sont telles qu’un contrdéleur 
peut normalement s’acquitter des taches qui lui sont confiées. 


Monsieur McLeish, aimeriez-vous ajouter quelque chose, si 
M. McDermid le veut bien? 


M. Water McLeish (administrateur des Transports par 
eau, ministére des Transports): En ce qui concerne la dotation 
en personnel a l’aéroport international de Toronto et a celui de 
Toronto-Centre, ou nous avons récemment instauré le systéme 
de contréle intégré, nous nous sommes entendus avec les 
contréleurs aériens pour prévoir six personnes de plus par 
€quipe pendant la période de transition oW nous passerons de 
l’ancien systeéme au systeme JET. Nous avons convenu que, 
une fois que le systéme serait bien en place, nous en revien- 
drions a nos effectifs normaux. Lorsque nous avons décidé, il y 
a dix jours, de supprimer ces six postes supplémentaires, M. 
Robertson, président de la CATCA, nous a accusés de ne pas 
avoir consulté. En fait, le directeur régional de M. Robertson 
a été aussi surpris que nous de cette réaction. 


Il a fallu prés d’une journée entiére a la direction du Bureau 
régional de Toronto pour trouver un accord a l’amiable avec le 
responsable local de la CATCA. Ainsi, les contréleurs ont 
accepté de continuer de travailler et nous, nous avons accepté 
de ne pas retirer ces employés avant plusieurs jours, tant que 
nous n’aurions pas la possibilité d’étudier toute cette question 
dans le calme et sans toute cette publicité. 


Passons maintenant a la question de l’horaire cing jours de 
travail suivis de quatre jours de repos. Lorsqu’une section 
travaille moins de 24 heures par jour, mettons 16 heures par 
jour, nous avons recours a la formule 5/4 parce que nous avons 
suffisamment de contréleurs pour assurer un bon équilibre 
entre les périodes d’heures supplémentaires et les périodes 
normales de travail par postes. N’oubliez pas que les contré- 
leurs ont une semaine de travail de 34 heures; ils l’ont obtenue 
a la table de négociation. Dans bon nombre d’aéroports, les 
contréleurs font généralement des heures supplémentaires pour 
avoir ce qui est considéré ailleurs comme une semaine de 
travail normale, c’est-a-dire 37 heures et demie par semaine. 
Bien str, ils sont ainsi plus payés que si leur convention 
collective prévoyait une semaine de travail de 37 heures et 
demie. 


Le probléme des heures supplémentaires excessives a 
Toronto est actuellement étouffé par celui de la transition au 
systéme de contréle intégré, par le fait que nous y avons du 
personnel supplémentaire et qu’en plus c’est une période de 
transition. Quant a savoir ce que nous ferons avec cette 
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discussions that are taking place between local management 
and the local representatives of CATCA. 


The salary differential is a problem that has been outstand- 
ing for many years with respect to Toronto. It arises from the 
fact that the Toronto controllers move larger volumes of traffic 
for given periods of time than any other unit in the country, 
and they have been demanding for a number of years addition- 
al pay because of it. It has always been a point of contention 
between them and their union as to whether they deserve and 
others across the country do not deserve additional pay for 
other differences in the kind of unit they work in. I could deal 
with the Edmonton area, where they have less radar and they 
do a lot more procedural control work, and Gander, where 
they deal with the North Atlantic track systems, and so on. 
There are many examples. 
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We are expecting that the current Hay study, which is 
under way and in which CATCA is participating, will in fact, 
once and for all, clear up this problem of the salary differential 
between units. Furthermore, we hope it is going to clear up the 
question of whether or not you can have two levels of controll- 
er in a unit. At Toronto there is no doubt that the western en 
route and terminal are much busier than the eastern en route, 
should these people be paid the same amount for these differ- 
ences in complexity and volume, and so on? These are the 
things that the Hay formula will look at. 


Mr. McDermid: You talked about a shakedown period at 
Toronto International Airport, you talked about air traffic 
controllers, the minister talked about air traffic controllers 
being a constant concern of his and a constant problem. Do 
you not think the paper that recently came out suggesting that 
the right to strike be taken away from them is probably the 
major root of their concerns at the present time? That is 
question one. 


The second thing is that I want a definitive statement from 
the minister today, or from Mr. McLeish, to assure the 
travelling public that while this shakedown period, as it is 
called, is going on at Toronto International Airport—lIt is 
introducing a system that is questionable at the best of times. I 
happen personally to think it was a very poor government 
decision that was made. It was not a bureaucratic decision I 
think it was a government decision to get the jet system in the 
first place, and I think it was a poor decision, but I will come 
to that at another time. Will you assure the travelling public 
that while this shakedown period is going on, while air traffic 
controllers are working extra overtime, that in fact safety is 
paramount? Because there is some concern being expressed in 
the Toronto-centred region about air traffic controllers work- 
ing overtime. I, Mr. Minister, have taken the time, and I am 
spending a fair amount of time at Toronto International, both 
in the tower and at control, and they are in a pressure cooker. 
They are in a pressure cooker especially at two periods of the 
day, and it is tough, hard work, tough mental work. I want you 
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formule 5/4 a Toronto, nous en discutons encore avec la 
direction locale et les représentants locaux de la CATCA. 


Le probléme des salaires existe depuis longtemps a Toronto, 
car les contrdleurs de cette ville effectuent beaucoup plus 
d’opérations, 4 n’importe quelle époque de l’année, que les 
autres contrdleurs de n’importe quelle autre ville du Canada, 
et c’est la raison pour laquelle ils demandent depuis un certain 
temps un supplément de salaire. Cela a toujours été un problé- 
me entre eux et leur propre syndicat puisqu’il s’agissait de 
déterminer si eux méritent un supplément de salaire, tout 
simplement parce quils travaillent 4 Toronto, alors que les 
autres contrdleurs du pays n’en mériteraient pas. Je pourrais 
vous donner |’exemple d’Edmonton, ou ils ont moins de radars 
et sont donc obligés d’appliquer un plus grand nombre de 
procédures de contréle. A Gander, ils doivent s’occuper des 
réseaux de routes de |’Atlantique-Nord, etc. Il y a beaucoup 
d’exemples de ce genre. 


Nous espérons que I’étude Hay qui se poursuit et a laquelle 
la CATCA participe nous permettra de régler une fois pour 
toutes ce probléme du supplément de salaire pour certains 
contréleurs. De plus, nous espérons qu’elle nous permettra de 
régler la question de savoir si nous devons avoir deux niveaux 
de contrdéleurs dans une méme section. A Toronto, il est 
evident que les sections s’occupant des destinations vers 
l’Ouest et celles du terminal sont beaucoup plus occupées que 
les sections s’occupant des destinations vers |’Est. Les contr6- 
leurs qui travaillent dans les premiéres devraient-ils étre payés 
davantage pour autant? Ce sont les questions que l’étude Hay 
nous permettra de régler, je l’espére. 


M. McDermid: Vous avez parlé d’une période de ralentisse- 
ment des activités a |’Aéroport international de Toronio, alors 
que le ministre nous a dit que les contrdleurs aériens étaient 
pour lui une source de préoccupation constante. Ne pensez- 
vous pas que le document qui a été publié récemment et qui 
préconise la suppression du droit de gréve est l’origine vérita- 
ble de leur mécontentement? Voila ma premiére question. 


Deuxiémement, j’aimerais que le ministre ou M. McLeish 
rassure le public que, méme si |’Aéroport international de 
Toronto traverse actuellement une pelriode de transition, le 
nouveau systéme fonctionnera bien en tout temps. Personnelle- 
ment, j’estime que la décision prise par le gouvernement est 
fort regrettable. Je ne pense pas que ce soit les bureaucrates 
qui l’aient prise, c’est plutét le gouvernement qui a décidé de 
réinstaurer le systéme de contrdle intégré. A mon avis, c’est 
dommage, mais j’y reviendrai tout a l’heure. Pouvez-vous donc 
garantir au public que, méme pendant cette période de transi- 
tion ot les contrdleurs aériens font des heures supplémentaires, 
la sécurité est le critére prédominant? En effet, d’aucuns 
s’inquiétent dans la région de Toronto du fait que les contré- 
leurs aériens font des heures supplémentaires. Monsieur le 
ministre, j’ai pris la peine d’aller passer un certain temps dans 
la tour de contréle de |’Aéroport international de Toronto et 
c’est une véritable marmite sous pression, surtout a deux 
moments dans la journée. J’aimerais donc que vous garantis- 
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to assure the travelling public that, in fact, while this shake- 
down period is going on safety is paramount. 


The Acting Chairman (Mr. Deniger): Those were your last 
questions and comments , Mr. McDermid. 


Would you care to answer, Mr. Minister? 
Mr. Pepin: Mr. McLeish, could you give that assurance? 


Mr. McLeish: Yes, Mr. Chairman, Mr. Minister, as a 
matter of fact, we have outside experts with us during this 
shakedown period. For instance, we have an experimental 
psychologist, who has done a great deal of work with us, who is 
observing what is going on during the shakedown period. We 
provided additional performance development men from per- 
sonnel to ensure that there is no jeopardization of the safety 
system. I would like to state that, outside of some technical 
problems that we are still ironing out, it has gone very 
smoothly considering that it is a unique system, it is a joint en 
route terminal system, and we are quite pleased with the 
progress that has been made. 


Mr. McDermid: With what you have to work with. 


Mr. McLeish: There are still a few technical difficulties to 
work out. For instance, if I could give you an example, we 
found that with the scopes that are being used in the terminal 
area there is a problem with the phosphorus, the targets are 
disappearing too rapidly and it is presenting a problem to the 
controllers. We have had technical experts from the manufac- 
turer in to help make the adjustments, which is a trial and 
error process. Once the adjustments are made, the scopes will 
be admirably suited to the terminal area. This is the first 
installation in the terminal area and some of these things have 
occurred. 


As far as the right to strike is concerned, I will defer that 
question to the minister to answer. 
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Mr. Pepin: There is no intention to take away the right to 
strike, but when mention was made of designating 1,800 of 
them they considered that to be de facto an eagerness on our 
part to eliminate the right to strike. 


The Acting Chairman (Mr. Deniger): Mr. Murta. 


Mr. Murta: Thank you, Mr. Chairman. I would like to ask 
two questions. One question is in a general area and the other 
is in connection with grain transportation, the whole question 
surrounding the Crowsnest Pass Debate. Before I do that, I 
heard a report—and I would like to get the minister to either 
confirm or deny it—over the weekend, possibly some of the 
other members of the committee heard it too—it disturbed me 
somewhat—that some time ago the government sanctioned 
first class travel passes for senior civil servants, deputy minis- 
ters and I would like to know if it is true, and the reason for it. 
Is it true? 


Mr. Pepin: I will ask the DM to report on that. Mr. 
Kroeger. 


Mr. Arthur Kroeger (Deputy Minister, Department of 
Transport): Mr. Murta, I think, is referring to a Treasury 
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siez au public que, méme si nous traversons une période de 
transition, la sécurité est toujours le critére prédominant. 


Le président suppleant (M. Deniger): C’était la vos derniers 
commentaires, monsieur McDermid. 


Voulez-vous répondre, monsieur le ministre? 


M. Pepin: Monsieur McLeish, pouvez-vous en donner 
lassurance? 


M. McLeish: Oui, monsieur le ministre. En fait, nous avons 
des experts de l’extérieur qui travaillent avec nous pendant 
cette période de transition. Par exemple, nous avons un psy- 
chologue expérimental qui observe ce qui se pase pendant cette 
période de transition. Nous avons également fait venir des 
employés supplémentaires du service du personnel pour l|’amé- 
lioration du rendement, afin de maintenir le maximum de 
sécurité. A part quelques problémes techniques que nous 
sommes en train de régler, tout s’est trés bien passé, d’autant 
plus qu’il s’agit d’un systéme de contrdle intégré unique en son 
genre, et nous sommes tout 4a fait satisfaits des progrés 
enregistrés. 


M. McDermid: Vous étes satisfait de ce que vous avez. 


M. McLeish: Certes, il y a encore des petits problémes 
techniques a régler; par exemple, nous avons constaté que les 
écrans utilisés au terminal manquaient de phosphore, car les 
indications lumineuses disparaissaient trop rapidement, ce qui 
était un probléme pour les contréleurs. Nous avons demandé a 
des experts techniques du fabricant de faire les ajustements 
nécessaires, ce qui prend un certain temps. Une fois qu’ils 
seront terminés, les écrans fonctionneront trés bien. 


En ce qui concerne le droit de gréve, je préfére que le 
ministre réponde. 


M. Pepin: Nous n’avons pas l’intention de supprimer le droit 
de gréve, mais lorsqu’il a été question de désigner 1,800 
controleurs aériens, ils ont interprété cela comme une volonté 
de notre part de supprimer le droit de gréve. 


Le président suppleant (M. Deniger): Monsieur Murta. 


M. Murta: Merci, monsieur le président. J’aimerais poser 
deux questions. La premiére est de nature générale et |’autre 
porte sur le transport des céréales. Et tout le débat de la passe 
du Nid-de-Corbeau. Auparavant, j’ai entendu dire pendant le 
week-end, et j’aimerais que le ministre le confirme ou le 
démontre, qu’il y a quelque temps, le gouvernement a autorisé 
les hauts fonctionnaires et les sous-ministres 4 voyager en 
premiere classe. Si c’est vrai, j’aimerais savoir pourquoi. 


M. Pepin: Je vais demander au sous-ministre de vous répon- 
dre. Monsieur Kroeger. 


M. Arthur Kroeger (sous-ministre des Transports): Mon- 
sieur Murta, vous voulez sans doute parler d’une décision du 
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Board decision and there has been a circular out for about 
three weeks. 

Mr. Murta: Then it is true? 

Mr. Kroeger: | believe so. 


Mr. Murta: Well, if it is true, I would like to ask the 
minister, how in the world can you justify having deputy 
ministers, when they are obviously on government business, fly 
first class at the Canadian taxpayers expense? 


Mr. Pepin: Would you pass the question on to one of your 
colleagues to ask the President of the Treasury Board? It is my 
understanding that it is his decision. 


Mr. Murta: But it is a government decision, is it not? 
However, it is true in any event, so we have established 
(hater... 


Mr. Pepin: I am sorry, I have not seen the communiqué. 


Mr. Murta: ...and that it has been out for about three 
weeks. 

The Acting Chairman (Mr. Deniger): I am not sure that is 
relevant. 


Mr. Murta: Well, that is fine, I thought that possibly the 
minister would be able to enlighten us a little more. At least 
we got that particular information. 


Now to get back to an area that we are both a little more 
familiar with, Mr. Minister, and that is the question of the 
Crowsnest Pass debate. In my opinion, I think we have now 
seen emerge as much of a consensus in western Canada on this 
very important issue—it has become more than just a trans- 
portation issue; it is a question of regional development, as 
much as transportation—as we are probably going to see, with 
the exception, of course, of two groups: the National Farmers 
Union, and the Saskatchewan government. It is assumed that 
they will not agree with any of the other positions, other than 
the position of no change. 


If that is the case, that we have seen about as much 
consensus aS we are going to see, my first question to the 
minister is, how much assurance does the government need 
before they are prepared to act? If it is not the case and the 
minister feels the government needs more reassurance in terms 
of the direction that the western Canadian population general- 
ly wants to move, what other assurances would he want or 
would he be asking for? 


Mr. Pepin: My views are relatively well known. I do not 
think I have to repeat them now. My preoccupation, of course, 
is to make sure that western Canada has the best transporta- 
tion system the world has ever seen. It seems to me that, to get 
there, there must be a greater participation on the part of the 
grain grower in the transportation of his products, and, as Mr. 
Murta says, it appeared to me that there was, in western 
Canada, a good amount of willingness to go that way. 


I was hoping, and Mr. Murta knows it, that the process of 
consensus development would progress the normal way: that is, 
that the government would meet with the interested parties; 
make a move; offer something like the recognition of the Crow 
benefit, and then the other side would put its own recommen- 


[ Traduction] 


Conseil du Trésor qui a fait l’objet d’une circulaire, il y a 
environ trois semaines. 


M. Murta: Alors c’est vrai? 
M. Kroeger: Oui. 


M. Murta: Dans ce cas, j’aimerais demander au ministre 
comment diable il peut justifier le fait que les sous-ministres, 
lorsqu’ils se déplacent pour le gouvernement, peuvent voyager 
en premiére classe, aux frais des contribuables canadiens? 


M. Pepin: Vous devriez plut6t poser cette question au 
président du Conseil du Trésor, car c’est lui qui a pris cette 
décision. 

M. Murta: N’est-ce pas une décision du gouvernement? En 
tout cas, si c’est vrai, nous avons donc établi que... 


M. Pepin: Je suis désolé, mais je n’ai pas vu ce communiqué. 


M. Murta: ... Pourtant, il a été publié il y a environ trois 
semaines. 


Le président suppleant (M. Deniger): Je ne pense pas que 
votre question soit pertinente. 


M. Murta: Tant pis; je pensais que le ministre pourrait me 
donner des précisions, mais au moins, il a confirmé mes 
craintes. 


Passons maintenant 4 une question que nous connaissons 
bien, monsieur le ministre, puisqu’il s’agit des tarifs de la passe 
du Nid-de-Corbeau. A mon avis, j’ai l’impression que l’ouest 
du Canada est parvenu a se mettre d’accord sur cette question 
trés importante, qui dépasse le simple domaine des transports. 
En effet, elle touche aussi au développement régional. II 
semble donc qu’un consensus se dégage dans l’ouest du 
Canada, a l’exception bien sir de deux groupes, le Syndicat 
national des agriculteurs et le gouvernement de la Saskatche- 
wan. Je suppose que ces deux groupes n’accepteront jamais 
autre chose que le statu quo. 


Etant donné qu’un tel consensus est sur le point de se 
dégager, j’aimerais savoir, monsieur le ministre, quelles garan- 
ties le gouvernement veut avoir avant d’intervenir? Si le 
ministre estime que le gouvernement doit avoir plus de garan- 
ties en ce qui concerne la volonté de la population de l’Ouest, 
quelles autres garanties voudrait-il? 


M. Pepin: Je crois que mon opinion 4a ce sujet est relative- 
ment bien connue. Ce n’est sans doute pas la peine que je la 
répéte. Je dois bien sir m’assurer que |’Ouest du Canada sera 
doté du meilleur réseau de transport qui puisse exister. Pour 
atteindre cet objectif, il faut que les producteurs de céréales 
participent davantage au transport de leurs produits, et comme 
l’a dit M. Murta, j’ai l’impression que l’ensemble de l’ouest du 
Canada est prét a s’engager dans cette direction. 


J’espérais, et M. Murta le sait bien, que ce consensus se 
dégagerait d’une facon plus normale, c’est-d-dire que le gou- 
vernement rencontrerait les parties intéressées, ferait une pro- 
position et, ensuite, l’autre partie ferait ses propres recommen- 
dations et prouverait ainsi son désir réel de progresser. Je 
croyais donc que les choses marcheraient ainsi. 
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dation, its own manifestation of eagerness to move. I was 
hoping we would progress in that way. 


As Mr. Murta knows, I wanted to create a task force to 
wrap it all up, to define what needed to be defined to get 
further consensus where consensus was needed. This is where 
present circumstances come in. 
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The Prime Minister thinks that in view of what is already on 
the table, which is of a confrontational nature, namely, the 
constitution and the energy price policy, that the normal 
process cannot take place and is looking forward, I believe, 
because of circumstances, to a much more united, clear-cut 
statement on the part of western leaders on that subject— 
western farmers, farm organizations and governments. 


So that is the present situation and Mr. Murta may be a 
little too pessimistic—I hope he is being too possimistic—by 
implying that we have heard the last of it. It seems to me that 
there are people in western Canada now who have accepted 
the position of the Prime Minister and of the government that 
there must be a much stronger commitment to movement on 
the Crow, to modernization of the Crow. A number of people I 
know are working to that effect and I pray every night, as I 
say my prayers every evening, that they will come foward soon 
with something stronger that what we had from the western 
agricultural conference. 


Mr. Murta: It is really the “holy Crow”, then, is it? 


I guess the point where we differ somewhat is that some- 
where along the line the Prime Minister has got to be made 
aware that consensus is about as close as we are probably 
going to see it. I mean, I just do not know who would move any 
more—what groups would move any closer. I suppose that is 
the fundamental reason, maybe, for my pessimism. 


But I would like to ask you, Mr. Minister, if the idea of the 
task force that you mentioned, that you talked about, is still 
relevant. Is it still being pursued? 


An example, in terms of, I suppose, an issue that a task 
force could address, would be: who would get the payments? 
Where would they go? Would they go to the railways? Would 
they go to the farmers? Would they go possibly to both? How 
would they be distributed? That would be at least one example 
of what a task force could do. 


But is the question of task force still alive and well in your 
office somewhere? 


Mr. Pepin: You said that the Prime Minister should be 
made aware of a consensus that exists in the west. That is 
exactly what he want to be made aware of. But what he was 
made more aware of was the division and the lack of commit- 
ment on the part of some people who, on one day, say that they 
are quite eager to move along with the western agricultural 
conference but, on the next day, say: “And by the way, this 
word ‘negotiation’ that is in the proposal of the western 
agricultural conference does not mean that we intend to pay 
anything.” 
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Comme vous le savez, je voulais créer un groupe de travail 
qui serait chargé de faire le point et didentifier ce qu’il 
manquait encore pour parvenir a un concensus. Voila ou nous 
en sommes. 


Le premier ministre estime qu'il est impossible d’agir 
comme en temps normal, la constitution de la politique des 
prix de l’énergie pouvant provoquer certains remous. Etant 
donné les circonstances, il compte, a mon avis, que les premiers 
ministres provinciaux, les agriculteurs et les organismes agri- 
coles de l'Ouest se prononceront d’une maniére beaucoup plus 
unanime et claire sur cette question. 


Voila o¥ nous en sommes et M. Murta se montre peut-étre 
un peu trop pessimiste, du moins je l’espére, en concluant que 
nous en avons terminé. En effet, il me semble que certains 
habitants de l’Ouest se sont ralliés aujourd’hui a l’avis du 
premier ministre et du gouvernement et estiment qu’il faudrait 
accélérer la modernisation du tarif du Nid-de-Corbeau. Plu- 
sieurs de mes connaissances travaillent la-dessus et, dans mes 
priéres, chaque soir, je souhaite qu’ils présentent sous peu une 
proposition plus ferme que celle qui a émané de la conférence 
agricole de l'Ouest. 


M. Murta: On en est donc réduit a invoquer tous les saints 
du Paradis alors? 


La ou nous ne sommes pas tout a fait d’accord, je suppose, 
c’est qu'il faudrait que le premier ministre sache bien qu’il est 
pratiquement impossible que les négociations progressent 
davantage. Je ne vois vraiment pas quel groupe pourrait encore 
décider a accorder des concessions. C’est ce qui explique mon 
pessimisme. 


Monsieur le ministre, pourriez-vous nous dire si le projet de 
création du groupe de travail que vous avez évoqué tient 
toujours? 


Ce groupe de travail pourrait, par exemple, étudier les 
questions suivantes: qui percevrait les paiements, a qui 
seraient-ils versés, aux chemins de fer, aux agriculteurs, aux 
deux, ou encore comment les répartirait-on? 


Le projet de création du groupe de travail est-il encore 
valable et étudié par votre service? 


M. Pepin: Vous avez dit qu’il conviendrait de signaler au 
premier ministre que l’OQuest est, d’une certaine maniére, 
tombé d’accord sur cette question. C’est exactement ce qu’il 
voudrait qu’on lui dise. Malheureusement, il n’entend parler 
que de divergences d’opinions, de revirements soudains de la 
part de ceux qui d’abord se montrent disposés a se conformer a 
la proposition issue de la conférence agricole de l’Ouest, puis 
se rétractent sous le prétexte que négocier ne veut pas dire, 
pour eux, payer. 
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So there was some commitment; but I think Mr. Murta and 
I will agree that that commitment could have been much 
stronger, and if it had been much stronger, it would have 


impressed the Prime Minister and the government much more 
than it did. 


Let me give the task force idea as an illustration. I have 
been peddling this idea for six months now, in the west and 
elsewhere, and Mr. Murta knows that some people, when I 
said that a task force would do this and that—and I will come 
back over that—would say, “Well, we do not need that. We do 
not need that. We can do without that. We can make our 
decision now.” Some people who said that at the time now 
regret it because they now feel that, in view of a number of 
questions that are still in the minds of people now, the task 
force could have played a very important role. 


I am saying simply this, that had they commited themselves 
strongly to the idea of a task force six months, four months 
ago, we might have come to the Prime Minister, those of us 
who believe in the modernization of the Crow, with a much 
more structured set of propositions than we have now. 
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I do not want to regurgitate what the task force was going to 
do; it is not dead, the idea is still a valid one and lots of people 
are converted to it now. I wish they had been stronger—move 
in favour of it six months ago, four months ago, three months 
ago. 

Mr. Murta: Mr. Minister, if a move is not made to form, for 
example, a task force on this question, if you do not get the 
unanimity that the Prime Minister seems to want....I think 
you will agree that unanimity anywhere in the country on an 
issue that is as contentious as this, whether it is in the 
Province, of Quebec over some mode of transportation that has 
been a hotly debated issue for years—literally since Confed- 
eration, that you will not get the kind of me-tooism that you 
seem to be saying that you have to have. But nevertheless, the 
west has moved a long way. But if we do not get a movement 
on the Crows Nest Pass rate issue, on the grain transportation 
issue—if, for example, the Saskatchewan Wheat Pool, which is 
crucial obviously to this whole debate, decides to change their 
position, decides to maybe retrench their position, if nothing 
happened, what, in your opinion, will be the outcome of grain 
movement in western Canada over the next two to three years? 


We are hearing from the railways that there is a limit to the 
amount of money that they can pour into the grain industry 
without getting some kind of return back. Will we see a 
cutback in the grain movement, not because they necessarily 
want to but because there is no alternative? Where do you get 
the money to build a $4 billion tunnel or to upgrade the parts 
of the rail line that have to be upgraded in the next few years? 
What is your opinion, if nothing happens with the Crow? 


Mr. Pepin: To be totally honest on the subject, it is very 
difficult to predict what will happen. As Mr. Murta knows, 
there are two schools of thought on the subject: the first says, 
let us plan the whole thing, let us devise now what is needed, 
let us find out how much traffic will be needed, when double- 
tracking from Edmonton to Red Pass is needed—let us make 


{ Traduction] 


Il y a donc bien eu un certain engagement, mais M. Murta 
conviendra avec moi qu’il aurait da étre plus ferme si l’on avait 
voulu impressionner le premier ministre et le gouvernement. 


Prenons l’exemple du projet de groupe de travail. Voila six 
mois que j’essaie de convaincre |’Ouest et les autres régions de 
son bien-fondé. Or, M. Murta sait que lorsque j’explique de 
quoi le groupe s’occuperait, certaines personnes me répondent 
que c’est inutile, qu’elles peuvent s’en passer et décider dés a 
présent. Ceux qui s’y sont opposés a l’époque le regrettent 
aujourd’hui et un bon nombre de problémes sont demeurés 
irrésolus, et le groupe de travail aurait pu jouer un rdle 
important. 


Si Pon s’était rangé il y a quatre ou six mois au projet de 
création du groupe de travail, les partisans de la modernisation 
du régime de tarif du Nid-de-Corbeau auraient pu soumettre 
au premier ministre une série de propositions beaucoup mieux 
agencées qu’aujourd’hui. 


Je m/abstiendrai de répéter 4 quoi était censé servir le 
groupe de travail. Le projet est toujours valable et a rallié 
beaucoup de partisans. Dommage qu’il n’y en ait pas eu plus il 
y a quelques mois. 


M. Murta: Monsieur le ministre, si l’on ne se décide pas a 
créer un groupe de travail, si l’on n’obtient pas l’unanimité 
réclamée, apparemment, par le premier ministre sur une ques- 
tion qui fait l’objet d’une telle discorde partout au pays, au 
Québec ou ailleurs, et dont on discute avec acharnement 
depuis des années, pratiquement depuis la Confédération, vous 
conviendrez avec moi qu’il vous sera difficile de ranger la 
population a votre avis, comme vous le prétendez. L’Ouest a 
pourtant fait beaucoup de concessions. Si nous n’arrivons pas a 
régler la question du tarif du Nid-de-Corbeau et du transport 
des céréales et si, par exemple, le Saskatchewan Wheat Pool, 
élément clé des négociations, décide de se rétracter, si l’on 
s’empétre qu’adviendra-t-il a votre avis, du transport des 
céréales dans l’ouest du Canada d’ici deux a trois ans? 


Les autorités ferroviaires déclarent qu’elles en ont assez 
d’investir dans ce secteur dont elles ne retirent aucun bénéfice. 
Seront-elles forcées de ralentir le transport du grain, non pas 
qu’elles le veuillent nécessairement, mais parce qu’elles n’ont 
pas le choix? Ow trouvera-t-on les fonds pour construire un 
tunnel de 4 milliards de dollars ou remettre en état les 
trongons de voies ferrée dans les prochaines années? En |’ab- 
sence de progrés, que va-t-il arriver, 4 votre avis? 

M. Pepin: Franchement, c’est trés difficile a prévoir. 
Comme M. Murta le sait, les avis sont partagés: certains 
préféreraient planifier les opérations, prévoir dés a présent le 
volume du trafic, l’établissement de doubles voies d’Edmonton 
a Red Pass et s’acheminer systématiquement vers |’objectif 
admis par la majorité. 
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the commitments, let us find out now and let us progress 
systematically towards the objective recognized by the greater 
number of people. 


Others are more inclined to add up the whole thing and say 
that they will find the money somehow in due course and if so 
many hopper cars are needed, they will find a way to use them, 
and if locomotives are needed they will find a way to do it. So, 
essentially, you have a difference of approach. 


But I repeat in all sincerity that I tend to explain the present 
situation by circumstances. It seems to me that sooner or later 
the modernization of the Crow will take place because, as it is 
now, it is a great handicap to farmers. 


I was pictured the other day as a defender of the cattle 
industry of Alberta. I do not mind that at all. But I am also a 
defender of the grain industry. I think they are not fighting for 
their own best interests at this time. I think modernization of 
the Crow, as we introduced it, as I talked about it in terms of 
the recognition of the Crow benefit and whatnot, is a damned 
good deal for them. It would permit them to pay less in storage 
and to sell more internationally, so at the end of the day they 
would be much better off. 


But, basically, what is needed to be expressed at this time, 
so that this modernization of the Crow does not become an 
adventure in which the government might be further chastised, 
is a greater commitment on the part of people. Let me state 
two illustrations. Somebody writes to me from the Government 
of Manitoba and states: You have told us, you have said, that 
this was dangerous. Well, I have said it, but do you not think it 
is dangerous, the situation that exists now? The president of 
the Saskatchewan Wheat Pool, whom I like very much, upon 
being told of the decision of the Prime Minister to wait for a 
greater consensus now, says, “Well if they do not want to 
change the crow, then I can adjust to that.” So you cannot say 
that this is a great commitment. I repeat that is my interpreta- 
tion of what the Prime Minister said, but he is a bit like the 
Bible at the moment: He is interpreted differently by different 
people. So that is the situation we live in now. 
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The Acting Chairman (Mr. Deniger): Mr. Oberle. 


Mr. Oberle: Thank you, Mr. Chairman. Mr. Minister, from 
time to time the federal government enters into agreements 
with the provinces with respect to joint development agree- 
ments to use the various transportation modes as development 
tools. One such agreement which was entered into with the 
Province of British Columbia was with respect to the develop- 
ment and shipping of the north-east coal. Another agreement 
which was entered into on July 21, 1973, embraced north-west 
transportation development in British Columbia. There were 
some questions before this committee on March 12 about this 
particular 1973 agreement and I wonder if the minister or one 
of his officials could elaborate a little more on it. This particu- 
lar agreement committed the CNR to participate in a venture, 
in an extension of a rail line from Terrace to Dease Lake, a 
project that was later on abandoned. Now, it is my informa- 
tion from provincial sources which are always very sketchy and 
if at all existent, and from your department Mr. Minister that 
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D’autres préférent voir venir et estiment qu’ils se procure- 
ront toujours les fonds, les wagons-trémies, les locomotives, en 
temps voulu. Les avis sont donc essentiellement partagés sur 
cette question. 


Sincérement, je vous répéte que la situation actuelle s’expli- 
que par les circonstances. La modernisation du régime tari- 
faire du Nid-de-Corbeau aura lieu un jour ou l’autre, car il 
défavorise grandement les agriculteurs aujourd’hui. 


L’autre jour, on m’a fait passer pour le défenseur de |’indus- 
trie bovine de |’Alberta. C’est faux, car je défends aussi le 
secteur céréalier méme si j’estime qu’actuellement il se fait du 
tort 4 lui-méme. Le projet de modernisation des tarifs que nous 
avons présenté est une bonne affaire pour eux. II leur permet- 
trait de réduire leurs coiits d’entreposage, d’accroitre leurs 
ventes sur les marchés internationaux et leur rapporterait 
beaucoup, en fin de compte. 


Pour éviter d’accuser le gouvernement de s’étre lancé, les 
yeux fermés, dans la modernisation du régime tarifaire, il 
faudrait que le projet ait d’avantage d’adeptes. Je vous cite 
deux exemples: un représentant du gouvernement du Manitoba 
m’écrit que j’avais prétendu que le projet était dangereux. 
C’est vrai, mais la situation actuelle ne l’est-elle pas? Le 
président du Saskatchewan Wheat Board, un de mes amis, a 
déclaré que si l’on ne voulait pas modifier le régime tarifaire, il 
pourrait s’y faire, en apprenant que le premier ministre atten- 
dait qu’un plus grand accord se dégage. On ne peut donc 
prétendre qu'il y ait un engagement ferme de la part du 
premier ministre, du moins est-ce mon interprétation, mais je 
sais qu’on donne actuellement a son attitude autant d’interpreé- 
tations qu’on en a données a la Bible. Voila ot nous en sommes 
aujourd’hui. 


Le président suppleant (M. Deniger): Monsieur Oberle. 


M. Oberle: Merci, monsieur le président. Monsieur le minis- 
tre, le gouvernement fédéral conclut de temps a autre des 
ententes conjointes de développement avec les provinces visant 
a utiliser les différents moyens de transport comme mécanis- 
mes de développement. On en a conclu deux avec la Colombie- 
Britannique, l’une portant sur la mise en valeur et le transport 
maritime du charbon du Nord-Est, l’autre, signée le 21 juillet 
1973 sur l’expansion du transport dans le nord-ouest de la 
province. Le 12 mars, des questions ont été posées au Comité a 
propos de l’entente de 1973 et le ministre ou lun de ses 
fonctionnaires pourrait peut-étre nous donner des détails 
la-dessus. L’entente prévoyait que les SCNC collaboreraient a 
un projet de prolongement d’une voie ferrée allant de Terrace 
a Dease Lake, lequel a été abandonné ultérieurement. Jai 
appris de sources provinciales toujours trés vagues et quasi- 
ment inexistantes, ainsi que de votre ministére, que le bruit 
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there are rumours that there was a major contribution made 
by the federal government to abandon the rail line, that 
millions of dollars have changed hands between Ottawa and 
Victoria with the proviso that the rail line would be aban- 
doned. Now, the reason I am asking this question is—it is an 
old problem—but the courts just recently adjudicated a suit 
that was launched by the contractors against the Province of 
British Columbia and the proponents of the project, and there 
has been a very significant settlement. The question is, to what 
extent is the CNR or the federal government party to the 
settlement and what, if any, moneys is the federal government 
obligated to contribute to the settlement that was arrived at in 
the courts. 


Mr. Pepin: I confess to be totally unfamiliar with the 
subject. Mr. Giroux may have some information. 


Mr. Robert Giroux (Administrator, Canadian Surface 
Transportation Administration, Department of Transport): 
Mr. Chairman, Mr. Minister, Iam more familiar with the first 
part of Mr. Oberle’s question. There was a very high federal 
government contribution to the Dease Lake line. 


Mr. Oberle: Could you put a figure on it, please? 


Mr. Giroux: Yes, I think it was somewhere around $80 
million but I will have to check that out. That was made 
around 1977 or 1978 so we would have to go back a few years 
and it wasto... 


Mr. Oberle: Excuse me. That $80 million was paid to 
British Columbia... 


Mr. Giroux: That is right. 


Mr. Oberle: ... with the provision that the line would be 
abandoned. 


Mr. Giroux: It was part of a final settlement to terminate 
what had been built to a particular point on the line and to not 
proceed further with the line because it was found that it was 
not the best use of the available government funds for the 
development of that area. 


With respect to your second question, I would have to check 
that out. This settlement in the courts, I am not familiar with. 
To my knowledge, the federal government is not involved in 
any financial contributions towards that settlement. Whether 
the CNR is involved or not, I would have to find that out for 
you. 


Mr. Oberle: Mr. Chairman, could we ask the officials and 
the minister to find that out and provide us with that 
information? 


Mr. Pepin: Mr. Giroux will be before you for a period of 
time so he will follow up on this. 


Mr. Oberle: All right. I think it is a strange way of 
developing a region of the country when two governments get 
together and pay each other money not to develop something 
and to abandon certain development schemes. This railway 
was built to deliver the asbestos from Dease Lake and eventu- 
ally to tie in with the Yukon lines. It has always been a great 
mystery to people who have a special interest in the area why 
that particular agreement was reached, first of all to extend 
the transportation network of the north-west, and then to 
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donner la voie en question. Plusieurs millions de dollars avaient 
été versés par Ottawa a Victoria pour abandonner le projet. Je 
m’explique: c’est un probléme qui date. Les tribunaux ont dt 
se prononcer, récemment sur des poursuites intentées par les 
entrepreneurs contre la Colombie-Britannique et ceux qu 
avaient propose le projet, et des sommes considérabels ont di 
étre versées. Dans quelles mesures les Chemins de fer natio- 
naux du Canada ou le gouvernement fédéral ont-ils été impli- 
qués et quels dedommagements, s’il y en a bien eu, les autori- 
tés fédérales ont-elles di accorder? 


M. Pepin: J’avoue ne jamais en avoir entendu parler. M. 
Giroux a peut-étre des renseignements la-dessus. 


M. Robert Giroux (administrateur du transport de surface, 
ministére des Transports): Monsieur le président, monsieur le 
ministre, je suis mieux en mesure de répondre 4a la premiére 
partie de la question de M. Oberle. Le gouvernement fédéral a 
versé des sommes trés élevées au projet de prolongement de la 
voie ferrée jusqu’a Dease Lake. 


M. Oberle: Pourriez-vous nous donner un chiffre? 


M. Giroux: C’était, sauf erreur, de l’ordre de 80 millions de 
dollars, mais je devrai vérifier. Le versement a été effectué vers 
1977 ou 1978, il faudrait remonter a quelques années, et 
c’était pour... 

M. Oberle: Excusez-moi: les 80 millions de dollars ont été 
versés a la Colombie-Britannique .. . 


M. Giroux: C’est exact. 
M. Oberle: .. . a la condition d’abandonner la voie ferrée. 


M. Giroux: Le réglement décisif consistait 4 terminer la 
construction sur une partie du troncon, sans aller plus loin, car 
on s’est apergu que cela ne favoriserait pas beaucoup |’expan- 
sion de cette région. 


Pour ce qui est de votre deuxi¢me question relative au 
réglement devant les tribunaux, il faudra que je vérifie, car je 
ne suis pas au courant. Sauf erreur, les autorités fédérales 
n’ont di accorder aucun dédommagement. Quant aux CFNC, 
il faudra que je m’en enquiere. 


M. Oberle: Monsieur le président, le ministre et ses fonc- 
tionnaires pourraient-ils nous fournir ce renseignement? 


M. Pepin: M. Giroux sera ici encore pendant un certain 
temps et il y aura l’occasion d’y donner suite. 


M. Oberle: Trés bien. Que deux gouvernements s’entendent 
ensemble pour se verser l’un l’autre de l’argent pour ne pas 
réaliser un projet et pour abandonner certains programmes de 
développement est a mon sens une drdle de fagon de mettre en 
valeur une région du pays. Cette voie ferrée a été construite en 
vue d’acheminer |’amiante depuis Dease Lake, et il était prévu 
qu’elle se rattache éventuellement aux lignes du Yukon. Les 
gens de la région qui s’intéressent au probléme se sont toujours 
demandé pourquoi on en est arrivé, en premier lieu, a cet 
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abandon it. So I will want to come back to that at a later time 
and hopefully get more information on it. 
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Mr. Minister, about the north-east coal, frankly I must 
admit that I am less than satisfied with your answers before 
the committee the last time. You seem to be taking the telex 
that Senator Olson sent to the proponents, Denison and Teck, 
on February 9, 1981, as your whole source of information 
about the north-east project. Frankly, sir, there have been a 
total of close to 50 different studies—and I am using no other 
source of information for my questions than that tabled before 
the House by your colleague, Mr. Lalonde, a couple of weeks 
ago. We have a list of studies that were jointly funded by 
Ottawa and Victoria; close to 50, in fact. Twelve deal with 
transportation alone. There are resource studies, environmen- 
tal studies, water studies, fish and wildlife studies, archeologi- 
cal studies, mine-reclaiming studies, wildlife studies. To make 
a long story short, one study yet incomplete was also listed. It 
deals with public information, and this study consists of the 
production and the distribution of a public information bro- 
chure. Unfortunately, that one is yet incomplete. It says that 
in the document here. 


Furthermore, sir, despite the fact that Senator Olson in his 
telex to Mr. Phillips made a clear commitment—and I will 
read it to you: 


The federal government will undertake to exercise all 
its responsibilities relative to the protection of the environ- 
ment and will establish a consultative process with the 
native people in the area. 


So you saying the federal government has no responsibility 
whatever for the environment, particularly at the coast, but 
also in central B.C., is not true. Furthermore, the federal 
government does, of course, have a very direct responsibility to 
the native people in the area, and these commitments are 
there. 


Sir, not a single socio-economic study has been done for this 
massive mega-project: not in the area where the coal is har- 
vested, not in the area the trains traverse. You are adding five 
or six more trains to the main line between Prince George and 
Prince Rupert, causing an additional burden on the adjacent 
communities. There has not been a study of that. And what 
really concerns me is the discrepancy between the two docu- 
ments; and I am making reference to the two documents which 
were exchanged between Ottawa and Victoria, the first on 
August 6, 1980—and I just want to read three short sentences 
into the record: 


The current proposal ... 
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accord visant l’agrandissement du réseau du Nord-Ouest, pour 
ensuite l’"abandonner. Je reviendrai plus tard a cette question, 
et jespére que lon pourra me fournir davantage de 
renseignements. 


Pour ce qui est du charbon du Nord-Est, monsieur le 
ministre, je dois vous avouer trés franchement que je ne suis 
pas du tout satisfait des reponses que vous avez données lors de 
votre premiére comparution devant le Comité. I] semblerait 
que les seuls renseignements dont vous disposiez au sujet du 
projet du Nord-Est sont ceux que contient ce fameux télex que 
le sénateur Olson a envoyé aux sociétés Denison et Teck, le 9 
février 1981. J’aimerais vous signaler que prés de 50 études 
différentes ont été faites 4 ce sujet. J’ajouterais que les ques- 
tions sont fondées exclusivement sur les renseignements que 
votre collégue, M. Lalonde, a déposés a la Chambre il y a 
quelques semaines. Nous avons une liste de prés de 5O études 
qui ont été financées conjointement par Ottawa et Victoria. 
Douze de ces études traitent exclusivement des transports. 
Mais il y a également des études sur les ressources, sur 
environnement, sur l’eau, sur les poissons et la faune, sur 
l’archéologie et sur la récupération de mines. Figure méme 
dans la liste une étude qui n’est pas encore terminée, qui traite 
de l’information fournie au public et qui suit toutes les étapes 
de production et de distribution d’une brochure d’information 
a l’intention du grand public. Cependant, comme je I’ai déja 
dit, cette étude n’est malheureusement pas encore terminée. 
C’est d’ailleurs précisé dans le document que j’ai ici devant 
moi. 


Par ailleurs, le senateur Olson, dans le telex qu'il a envoyé a 
M. Phillips, fait une déclaration trés claire, et je cite: 


Le gouvernement fédéral assumera toutes ses responsa- 
bilités relatives a la protection de l’environnement et 
mettra sur pied un processus de consultation avec les 


autochtones vivant dans la région. 


Par conséquent, votre déclaration selon laquelle le gouverne- 
ment fédéral n’a aucune responsabilité pour ce qui est de 
l’environnement, notamment le long des cétes, mais également 
dans la partie centrale de la Colombie-Britannique, est tout a 
fait fausse. D’autre part, le gouvernement fédéral est directe- 
ment responsable devant les autochtones qui habitent cette 
région, et il doit respecter les engagements qu’il a pris. 


Monsieur le ministre, aucune étude socio-économique n’a 
été faite au sujet de cet énorme projet, que ce soit dans la 
région ou le charbon est exploité ou dans celles que traversent 
les trains. Vous ajoutez cinq ou six trains a la ligne principale 
reliant Prince George et Prince Rupert, ce qui va étre un 
fardeau supplémentaire pour les localités voisines, comme 
lVexplique l’étude qui a été faite a ce sujet. Ce qui me préoc- 
cupe le plus, a vrai dire, c’est le fait que ces deux documents ne 
cadrent pas tout a fait. II s’agit de deux documents qui ont été 
échangés entre Ottawa et Victoria, le premier étant daté du 6 
aoit 1980... et j’aimerais vous lire trois petites phrases: 


La proposition qui a été faite... 
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—l am now referring to the document of August 6, 1980, 
which came from the office of Senator Olson to Mr. Phillips in 
Victoria... 


The current proposal from British Columbia, however, 
provides no indication that either government could 
directly recover its investment. 


Another sentence: 


We would not want to be in a situation where south-east 
and north-east producers were being played off one 
against the other, or worse, Canadian interests being 
played off against other international competition. 
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Basically, on August 6, 1980, Senator Olson on behalf of the 
government and on behalf of CNR and the transport commit- 
ments sent to Mr. Phillips a rejection of any increase in federal 
government contribution to this project. Then on February 9, 
1981 the telex to which you have referred on several occasions 
which is almost the sole source of your information where the 
extent of the federal contribution is outlined, you have admit- 
ted that certain aspects of it are ‘iffy’; for instance, the 
throughput charge at the port being limited to $3 with the 
federal government picking up the additional costs. 


I asked you at the last meeting, if you recall, to tell us what 
throughput charges at the port of Vancouver or the Roberts 
Bank are, and you said that you would try to provide that 
information to me. That would give us an indication of what 
the possible additional costs of the federal government could 
be in addition to the $225 million which is readily identified in 
the joint agreements under Regional, Economic Expansion 
which will require federal funds to put in place social infras- 
tructures such as the townsite and so on. I am trying to nail it 
down a little closer to take some of the ‘iffyness’ out of this 
project—‘iffyness’ being a term used by your former Cabinet 
colleague who is now a vice-president of Teck Corporation— 
since you or the B.C. government are not prepared to do a cost 
analysis of this project, to arrive at a better position in which 
we could make a more intelligent judgment on the viability of 
this project. 


Mr. Pepin: I am very sorry again, but the last time you 
brought up the subject I said that I regretted you had not told 
me because I would have invited Senator Olson to be here 
because he was front and centre for the federal government in 
that negotiation. I was marginal to a certain extent. 


Mr. Oberle: Sir, with respect, Senator Olson is not in charge 
of the CNR and the CNR were the chief negotiators in this 
whole thing. 


[ Traduction] 


Cette phrase est tirée du document daté du 6 aoit 1980, que le 
bureau du sénateur Olson a envoyé a M. Phillips a Victoria. . . 


La proposition qui a été faite par la Colombie-Britanni- 
que ne fournit cependant aucun indice selon lequel l’un ou 
lautre des gouvernements pourrait directement recouvrer 
son investissement. 


Et voici une autre phrase: 


Nous n’aimerions pas nous retrouver dans une situation 
ou les producteurs du Nord-Est et ceux du Sud-Est 
seraient montés les uns contre les autres, ou, pis encore, 
ou des sociétés canadiennes seraient montées contre des 
concurrents étrangers. 


En fait, donc, le 6 aoit 1980, le sénateur Olson, au nom du 
gouvernement et du CN, faisait part 4 M. Phillips du refus 
d’augmenter la participation financiére du gouvernement fédé- 
ral a ce projet. Mais pour ce qui est du télex du 9 février 1981, 
auquel vous vous étes reporté a plusieurs reprises et qui semble 
étre votre unique source de renseignements, dans lequel se 
trouve clairement définie la contribution que compte donner le 
fédéral, vous avez reconnu qu’il comporte des facteurs incon- 
nus ou incertains. Je songe, par exemple, au droit de passage 
payable au port qui est limité 4 $3, le gouvernement fédéral 
devant assumer les coiits supplémentaires. 


Vous vous souviendrez que lors de la derniére réunion, je 
vous avais demandé de nous préciser quels étaient les droits de 
passage au port de Vancouver ou au banc Roberts, et vous 
m’aviez dit que vous essaieriez de me fournir ces données. Cela 
nous donnerait une idée des coiits supplémentaires que le 
gouvernement fédéral pourrait avoir 4 assumer en plus des 225 
millions de dollars déja prévus dans les ententes mixtes, qui 
relévent des ministéres de l’Expansion économique régionale, 
ou il est question de consacrer des fonds fédéraux a la mise en 
place des infrastructures sociales nécessaires, comme par 
exemple l’aménagement du coeur de la ville, etc. Ce que 
Jessaie de faire, c’est de préciser un peu la situation et d’en 
enlever son aspect «aléatoire», dont a parlé votre ancien collé- 
gue du Cabinet qui est maintenant vice-président de la Société 
Teck. Et si je veux éclaircir les choses, c’est que ni vous ni le 
gouvernement de la Colombie-Britannique n’étiez préts a faire 
une analyse des coits du projet, qui vous permettrait d’étre 
mieux placés pour juger de la viabilité du projet dans son 
ensemble. 


M. Pepin: Je regrette, mais la derniére fois que vous avez 
soulevé cette question je vous avais dit qu’il était dommage que 
vous ne m’en ayez pas parlé avant, car j’aurais pu inviter le 
sénateur Olson a comparaitre avec moi. I] a joué un rdle 
beaucoup plus important que moi dans le cadre de ces négocia- 
tions, en tant que représentant du gouvernement fédéral. 


M. Oberle: Avec tout le respect que je vous dois, monsieur le 
ministre, le sénateur Olson n’est pas a la téte du CN et ce sont 
les responsables du CN qui se sont vu attribuer le rdéle de 
principaux négociateurs dans toute cette affaire. 


2oOuIwD 


[Text] 


Mr. Pepin: All right. You asked me the other day how the 
federal government intends to recover its investment. This is 
what you brought it down to today. 


Mr. Oberle: Yes, and what factors had changed between 
August 6, 1980 where the project was considered and 
announced to be totally unviable for the reasons mentioned in 
the telex and February 9, 1981 when these commitments were 
made. There was no change in freight rates. In fact, a cost 
analysis that was done by the CNR said that there would be a 
minimum of $20 and a maximum of $25 of freight rates to 
come anywhere close to recovering the initial contribution, and 
then of course we know that something much less was nego- 
tiated than the $20 figure. 


Mr. Pepin: There were all kinds of negotiations for weeks, 
back and forth, between the coal mine owners, the CN, the 
Government of British Columbia, the Japanese and so on. My 
answer to you the other day was simply that from the point of 
view of CN this is a commercial program, one in which the 
Government of Canada incurs no financial obligations in terms 
of subsidization. I am quite sure the rates were discussed 
extensively. Concessions were made, I am quite sure, as hap- 
pens in all negotiations. But you asked me if there was a 
commitment on the part of the federal government to recover 
these moneys and I said as far as I was concerned that CN was 
involved in a thoroughly commercial enterprise. 


The Chairman: Mr. Oberle, you just have a minute left. 


Mr. Oberle: One minute, yes. Okay, let us make just a... 
Mr. Pepin: What do you want me to say? 
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Mr. Oberle: I would like you to table a socio-economic study 
and a cost analysis. I would like to know what the throughput 
charges at Roberts Bank are and what the possible commit- 
ment of the federal government will be with respect to the 
throughput charges on the port because there is some iffyness 
associated with the Ridley Island development which 
would... 


Mr. Pepin: He will have to write a new “iffyness” paper 
every day because there will always be problems in this area. 


Mr. Oberle: We are entitled to know a little more than we 
know right now about the amount of the federal government’s 
contribution to this project. 


I want to just make a short comparison. You said that you 
would not want to be in a situation where southeast and 
northeast producers were being played off, one against 
another, or worse, Canadian interests being played up. Let me 
tell you what happened in Australia. The Australians are 
shipping coal to tidewater for $3 a ton. The reason they 
negotiated and were pushed into a situation like that is because 
they put towns in place, with 10,000 to 12,000 persons just as 
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M. Pepin: Bien. L’autre jour, vous me demandiez comment 
le gouvernement fédéral compte récupérer son investissement. 
Aujourd’hui, vous avez choisi de tout ramener a cette méme 
question. 


M. Oberle: Oui. Et j’aimerais également savoir quels fac- 
teurs ont changé entre le 6 aout 1980, lorsqu’on a annoncé que 
le projet n’était pas du tout viable, pour les raisons données 
dans le télex, et le 9 février 1981, date a laquelle ces engage- 
ments ont été pris. Il n’y a eu aucun changement pour ce qui 
est des tarifs de fret. D’ailleurs, une analyse de coits réalisée 
par le CN expliquait qu’il faudrait situer le tarif de fret entre 
un minimum de $20 et un maximum de $25 pour pouvoir 
envisager de récupérer les contributions initiales. Mais nous 
savons tous que la négociation a porté sur un montant inférieur 
de beaucoup au minimum de $20 dont je viens de parler. 


M. Pepin: Des négociations de tous genres se sont déroulées 
des semaines durant entre les propriétaires des mines de 
charbon, le CN, le gouvernement de la Colombie-Britannique, 
les Japonais et d’autres intéréts. La réponse que je vous ai 
donnée l’autre jour était tout simplement la suivante: d’aprés le 
CN, il s’agit d’un programme commercial, pour lequel le 
gouvernement du Canada n’a aucune obligation financiére en 
matiére de subventions. Je suis certain qu’on a longuement 
discuté des tarifs. Je me doute bien, également, que des 
concessions ont di étre faites, comme cela se produit dans le 
cadre de toute négociation. Vous me demandiez si le gouverne- 
ment s’était engagé a récupérer ces sommes, et je vous ai dit 
que d’aprés ce que j’avais compris le CN s’était lancé dans une 
entreprise entiérement commerciale. 


Le président: Monsieur Oberle, il ne vous reste plus qu’une 
minute. 


M. Oberle: D’accord. Alors permettez-moi.. . 
M. Pepin: Que voulez-vous que je dise? 


M. Oberle: J’aimerais que vous nous remettiez une étude 
socio-économique et une analyse des coiits. J’aimerais savoir 
quels sont les droits de passage ainsi que l’engagement éven- 
tuel du gouvernement fédéral au sujet des droits de passage 
payables au port, car le projet de développement de I’Ile 
Ridley semble comporter certains facteurs aléatoires qui 
pourraient... 


M. Pepin: I] va falloir que je rédige une étude des aléas 
chaque jour, car il y aura toujours des problémes dans ce 
domaine. 


M. Oberle: Nous sommes en droit d’en savoir un peu plus 
que ce que nous savons maintenant au sujet de la participation 
financiére du gouvernement fédéral a ce projet. 


J’aimerais faire une petite comparaison, si vous me le per- 
mettez. Vous avez dit tout 4 l!heure que vous ne vouliez pas 
vous trouver dans une situation ou les producteurs du Sud-Est 
et du Nord-Est seraient montés les uns contre les autres ou, pis 
encore, ou les sociétés canadiennes seraient montées contre 
leurs concurrents étrangers. Je vais vous dire ce qui s’est passé 
en Australie. Les Australiens expédient du charbon a la marée 
pour $3 la tonne. Ils se sont justement trouvés dans cette 
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we are planning at Tumbler Ridge. The Japanese and intelli- 
gent dealers put Australia in a position, as they are putting 
Canada in a position now, where you just simply cannot shut 
places down. You have got to make further concessions in 
order to keep a cashflow and keep the coal moving. That is 
what you were thinking about when you sent this telex to Mr. 
Phillips. I am saying that when this thing goes under, when 
this thing flies apart, and the bubble and the balloon burst, 
you will be making further concessions with respect to freight 
rates and port charges. I just want to be in a position to be able 
to tell you when it does happen, I told you so. 


The Chairman: Thank you, Mr. Oberle. Do you wish to 
comment? 


Mr. Pepin: Well, yes, I can just refer to what is in the Olson 
communiqué. 


Mr. Oberle: Well, you told us that, and that is the only 
source of your information. I would suggest that we get 
someone before this committee that knows something about 
what went on behind the scenes. 


The Chairman: Just a minute, Mr. Oberle, please. 


Mr. Pepin: It is not iffy. The National Harbours Board 
believe that the $3 throughput will be enough, will take care of 
the situation. 


Mr. Oberle: But you still do not know what the charges are 
at Roberts Bank? 


Mr. Pepin: The uncertainty was brought up because of the 
consumer price indexing of the $3 at 80 per cent only. That is 
where the uncertainty was brought up. So the section that 
follows takes care of it by saying that “Should there be a 
degree of subsidization in the throughput charge of $3 indexed 
at 80 per cent, then, beginning, in 1989, the National Har- 
bours Board will be expected to operate the coal company ina 
commercial manner, and will recover the degree of subsidiza- 
tion that might afterwards”. 


Mr. Oberle: We will talk again in 1989, and in between, I 
can assure you of that. 


The Chairman: Thank you. 
Mr. Pepin: Well, I will be around. 


Mr. Oberle: So will I. 
The Chairman: Mr. Baker. 


Mr. Baker (Gander-Twillingate): I have a couple of ques- 
tions, Mr. Minister, regarding revenues and expenditures at 
airports in Atlantic Canada, and I would like to zero in on one 
particular thing. Over the years, Mr. Minister, I see every time 
the estimates are tabled, that there are accounts of total 
revenues, total expenditures of airports. That was very logical 
to me until I discovered that there were millions of dollars 
owed the federal government, and as I understand it, are still 
owed the federal government by international airlines, who 
have used the services of personnel in Atlantic provinces’ 
airports, specifically relating to ATC and air radio. 


[ Traduction] 


situation et ont di négocier cet accord, parce quils avaient 
créé des villes de 10,000 a 12,000 personnes, comme nous 
comptons le faire 4 Tumbler Ridge. Les Japonais et d’autres 
négociants avertis ont mis l’Australie dans la position qu’ils 
essaient maintenant d’imposer au Canada, c’est-a-dire qu’il est 
impossible de faire marche arriére. Vous vous trouvez ainsi 
obligés de faire des concessions afin de maintenir votre marge 
d’autofinancement et d’assurer un acheminement ininterrompu 
du charbon. C’est 4 cela que vous songiez lorsque vous avez 
envoyé ce télex a M. Phillips. Ce que j’ai dit, c’est que lorsque 
cette affaire s’écroulera, vous serez obligés de faire d’autres 
concessions sur le plan des tarifs de fret et des droits de 
passage dans les ports. Lorsque les choses en arriveront la, ne 
venez pas me dire que je ne vous avais pas averti. 


Le président: Merci, monsieur Oberle. Avez-vous des com- 
mentaires a faire? 


M. Pepin: Oui. Je ne puis me fonder que sur ce que contient 
le communiqué de M. Olson. 


M. Oberle: Vous nous avez déja dit que c’était la votre 
unique source de renseignements. Je propose que le Comité 
invite un témoin qui sache quelque chose au sujet de ce qui 
s’est passé en coulisses. 


Le président: Un instant, monsieur Oberle. 


M. Pepin: La situation n’est pas aussi incertaines que vous 
le prétendez. Le Conseil des ports nationaux pense que le droit 
de passage de $3 sera suffisant. 


M. Oberle: Mais vous ne savez pas quels sont les droits de 
passage au banc Roberts, n’est-ce pas? 


M. Pepin: On a parlé d’incertitude ou de possibilité de 
changement parce que les $3 n’avaient été indexés qu’a 80 p. 
100 a Vindice des prix a la consommation. C’est pourquoi 
Particle qui suit reprend cela en disant: «S’il y avait finance- 
ment par voie de subvention du droit de passage de $3 indexé a 
80 p. 100, on s’attendra a ce que le Conseil des ports nationaux 
gére de facon commerciale la société d’exploitation du char- 
bon, a compter du début de l’année 1989, et qu'il récupére les 
subventions qui pourraient plus tard.» 


M. Oberle: Nous en rediscuterons de nouveau en 1989 et, 
d’ici la, je puis vous assurer 


Le président: Merci. 


M. Pepin: Vous me trouverez bien quelque part dans les 
environs. 


M. Oberle: J’y compte. 
Le président: Monsieur Baker. 


M. Baker (Gander-Twillingate): Monsieur le ministre, j’ai- 
merais vous poser quelques questions au sujet des recettes et 
des dépenses des ports de la région Atlantique, et je m’attache- 
rai a un point en particulier. J’ai remarqué au fil des ans, 
monsieur le ministre, que chaque fois que le budget est déposé, 
il y a des états de comptes pour les recettes totales et les 
dépenses totales des aéroports. Cela m’a paru tout a fait 
logique jusqu’a ce que j’apprenne que des compagnies aérien- 
nes internationales, qui ont recours aux services du personnel 
des aéroports des provinces Atlantiques, notamment en ce qui 
concerne le contréle du trafic aérien et la radiocommunication 
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I would like to ask a specific question relating to that, a 
specific question of just what steps the federal government is 
taking to collect this money. As I understand, it is up in the 
millions of dollars. I would also like to examine that from the 
viewpoint of just where those moneys appear in the estimates. 
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You know when I look at Gander Airport which is in the 
centre of my district, and we are very grateful for the capital 
expenditures that the federal government have approved, we 
look at the modest amount of money listed there as revenue 
and I begin to wonder as to what that revenue figure is 
composed of. I understand it is composed of landing fees. I 
understand also that the expenditures listed under that airport 
involve personnel, which includes people in the tower and 
people who work with air radio. But then I wonder about 
where the fees which are charged the international airlines for 
their services appear. In the case of Atlantic Canada, that 
really does not appear under “Transport” at all. At least, I 
cannot find it. So I would like that misunderstanding cleared 


up. 


The reason I bring this up, Mr. Minister, is because the 
suggestion was made a couple of years ago to have certain 
airports run by commissions. And considering the fact that an 
airport can be making maybe $30,000 or $40,000 a day in fees 
charged to foreign carriers, which perhaps is collected by the 
Department of Finance—I do not know who collects the fee, 
since it is paid directly to the federal government—and consid- 
ering the fact that the salaries of the people involved are listed 
as expenditures in these airports, to my mind anyway that 
changes the whole idea which was presented of running air- 
ports by commissions. After checking into the matter, I dis- 
covered that the idea of the commission did not include the 
revenues that would be generated by these international 
charges. They would include just the revenues that were 
generated by landing fees. So really, Mr. Minister, there are 
two questions there: if perhaps one of your officials knows 
about it, where does this matter stand? Second, how does that 
fit into the revenue and expenditure pattern of an airport says 
like Gander. 


Mr. Pepin: Okay. Do you mind if I have a little dialogue 
with mr. McLeish for a few seconds? But in the open, on the 
total revenue, total cost recovery, I know that the percentage if 
56 per cent. The department cost recovers 56 per cent of its 
expenditures, and that is quite nice because it allows the air 
administration to do more. But I think Mr. Baker wants to 
know what the revenues are composed of, if I understood the 
question well. You want to have a better idea of what revenues 
are? 
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aérienne, devaient toujours des millions de dollars au gouver- 
nement fédéral. 


A 


Cela m’améne a vous poser une question bien précise. 
Quelles mesures le gouvernement fédéral a-t-il prises pour 
récupérer cet argent? D’aprés les renseignements dont je dis- 
pose, ces dettes se~chiffrent dans les millions de dollars. 
Jaimerais également savoir ou figurent ces sommes dans le 
budget. 


Prenons par exemple l’aéroport de Gander, qui est situé au 
centre de ma circonscription, et pour lequel nous sommes trés 
reconnaissants au gouvernement fédéral de financer une part 
importante des dépenses en capital. Je constate que la somme 
qui figure dans la colonne des recettes est assez petite, et je me 
demande de quoi elle est composée. Je pense qu’elle correspond 
aux droits d’atterrissage. Je pense, d’autre part, que les dépen- 
ses qui correspondent a ce méme aéroport sont celles qui ont 
été faites au titre du personnel, c’est-a-dire les employés qui 
travaillent dans la tour de contréle et ceux qui sont affectés a 
la radiocommunication. Mais je n’arrive pas a trouver les frais 
que doivent payer les compagnies aériennes étrangéres pour les 
services qu’on leur rend. Dans le cas de la région de |’Atlanti- 
que, cela ne figure pas du tout sous la rubrique «Transports». 
Du moins, je n’arrive pas a trouver ces chiffres, et j’aimerais 
obtenir des précisions a ce sujet. 


Je souléve cette question, monsieur le ministre, car on avait 
proposé, il y a quelques années, que des commissions soient 
chargées d’administrer certains aéroports. Cependant, quand 
on pense qu’un aéroport peut toucher $30,000 a $40,000 par 
jour au titre des frais imposés aux transporteurs étrangers, qui 
sont peut-étre percus par le ministére des Finances (je ne sais 
pas qui touche cet argent, puisqu’il est versé directement au 
gouvernement fédéral), et compte tenu du fait que les salaires 
des employés figurent dans la colonne des dépenses des aéro- 
ports, toute l’idée de faire administrer les aéroports par des 
commissions spéciales doit étre réexaminée dans un autre 
contexte. Aprés vérification, j’ai découvert que dans la proposi- 
tion dont je viens de parler, on n’avait pas tenu compte des 
revenus qui proviendraient du paiement de ces frais par les 
compagnies aériennes. On avait uniquement inclus les revenus 
provenant du paiement des frais d’atterrissage. C’est pourquoi 
jaimerais, monsieur le ministre, vous poser deux questions: 
tout d’abord, ou en est la situation a l’heure actuelle et, 
ensuite, comment un tel projet cadrerait-il dans le systéme de 
comptabilisation des recettes et des dépenses d’aéroports 
comme celui de Gander? 


M. Pepin: Voyez-vous un incovénient a ce que je consulte 
M. McLeish? Mais pour ce qui est des recettes totales et du 
recouvrement intégral des coiits, je sais que le pourcentage est 
de 56 p. 100. On recouvre 56 p. 100 de ces dépenses, ce qui 
n’est pas mal du tout, puisque cela permet a |’administration 
aérienne de faire davantage. Mais si j’ai bien compris la 
question de M. Baker, il aimerait savoir d’ou proviennent tous 
les revenus. C’est bien cela, n’est-ce pas? 
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Mr. Baker (Gander-Twillingate): Yes, and where the gov- 
ernment now stands in collecting these millions of dollars that 
are owed. 


Mr. Pepin: That is the second point: Owned by airlines. Mr. 
McLeish, would you care to answer? 


The Chairman: Mr. McLeish. 


Mr. McLeish: Yes, Mr. Chairman. With respect to the 
accounts that have been outstanding for a few years now by 
certain American carriers, the amount is now quite large. It is 
of the order of $16 million or $17 million and the case has now 
gone, I believe, to the Supreme Court. The carriers have taken 
it to the Supreme Court. They are objecting to having to pay 
these en route charges. Those charges are primarily for the 
North Atlantic en route charges dealing with both air radio 
and air traffic services. Now, that particular amount goes into 
the general fund and is shown against the Department of 
Transport’s revenue. It is not allotted to specific airports. 


The question of what credit a particular airport is given for 
any revenue that it collects, I can say that it receives credit for 
the air transportation tax and for the revenue from concessions 
and landing fees. 


Mr. Baker (Gander-Twillingate): I see. Okay. So we have a 
situation where Atlantic Canada is in eastern Canada, and 
that would obviously be the first contact point, say, of an 
international carrier which is coming across the Atlantic or 
from the United States, or on the routes across the North 
Atlantic. Therefore, we are in a position in Atlantic Canada, 
because of our geography, to collect these revenues for the 
federal government. It is basically because of the position. | 
trust the airlines you referred to in the United States—it is 
mainly charges that they are disputing that were provided in 
eastern Canada, mianly. Is that correct? 
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Mr. McLeish: Well, they move provided by the Gander 
Oceanic Control, which is part of the air traffic services, and 
the fact that Gander Oceanic Control is located at Gander in 
the Atlantic provinces is the sole relationship I see to the 
collection of this charge. I do not think there is anything 
particular that should be attributed to Gander. That centre 
could be located at several other places in the Atlantic prov- 
inces. As a matter of fact, it could be located at Toronto and 
do the same service. 


Mr. Baker (Gander-Twillingate): Or it could be in Chicago. 


Mr. McLeish: No, I am still thinking of Canada. It could be 
done by remoting the telecommunications and so on to wher- 
ever the centre was located. So I think the association, which I 
interpret from your question, of what revenue should be paid 
to gander Airport because the centre is located there, is one 
that I have difficulty with, Mr. Baker. 


[ Traduction] 


M. Baker (Gander-Twillingate): Oui, et j’aimerais égale- 
ment savoir ce qu’envisage de faire le gouvernement pour 
récupérer ces millions de dollars qu’on lui doit. 


M. Pepin: Ca, c’est le deuxiéme point. Vous voulez savoir ce 
qui se passe avec les dettes qu’ont les compagnies aériennes a 
Pégard du gouvernement fédéral. Monsieur McLeish, étes- 
vous en mesure de répondre a ces questions? 


Le président: Monsieur McLeish. 


M. McLeish: Oui, monsieur le président. Pour ce qui est des 
comptes en souffrance de certains transporteurs américains, la 
dette s’entasse depuis quelques années et le montant total de 
celle-ci est maintenant considérable. Elle s’éléve a environ 16 
ou 17 millions de dollars, et je pense que la Cour supréme est 
en train d’étudier le probléme. Les transporteurs en ont saisi la 
Cour supréme. IIs s’opposent a ces frais «en cours de route». 
Ces frais «en cours de route» applicables a |’Atlantique-Nord 
correspondent surtout a des services de radiocommunication et 
de contréle aérien. A l’heure actuelle, ces sommes sont versées 
au fonds général et son débitées des recettes du ministére des 
Transports. Elles ne sont pas attribuées aux différents aéro- 
ports concernés. 


Pour ce qui est des avantages de l’aéroport pour les recettes 
qu il récupére, je puis vous dire qu’il touche des crédits pour la 
taxe sur le transport aérien et pour les frais de location et 
d’atterrissage. 


M. Baker (Gander-Twillingate): Je vois. Trés bien. Un 
transporteur international qui traverse |’Atlantique, ou qui 
vient des Etats-Unis, ou encore qui a suivi une route de 
l’Atlantique-Nord, touchera sans doute pour la premiére fois le 
sol dans l’est du Canada. C’est pourquoi les régions de |’Atlan- 
tique, compte tenu de leur situation géographique, sont en 
mesure de percevoir ces recettes pour le compte du gouverne- 
ment fédéral. Et je tiens 4 souligner que cela reléve surtout de 
notre situation géographique. J’imagine que les compagnies 
aériennes dont vous parliez tout a l’heure contestent surtout 
des frais correspondant a des services qu’ils auraient recus 
dans l’est du Canada, n’est-ce pas? 


M. McLeish: Les services en question ont été fournis par le 
contréle océanique de Gander, qui fait partie des services de 
circulation aérienne. Le fait que le contrdle océanique soit 
situé a Gander ne signifie pas qu’il reléve de Gander. Ce centre 
pourrait se trouver a différents endroits dans les provinces 
Atlantiques, voire méme a Toronto, sans que le service fourni 
ne soit diminué. 


M. Baker (Gander-Twillingate): I] pourrait également se 
trouver a Chicago. 


M. McLeish: Non, puisque nous parlons du Canada. Mais 
on pourrait facilement déplacer les systémes de télécommuni- 
cations en fonction de l’emplacement du centre. Mais, mon- 
sieur Baker, je ne suis pas d’accord avec vous lorsque vous 
dites que ces revenus devraient étre versés a l’aéroport de 
Gander tout simplement parce que le centre s’y trouve situé. 
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Mr. Baker (Gander-Twillingate): I understand that, Mr. 
McLeish, but, you know, when the idea came out of the 
commission, if I had understood the situation correctly and 
were able to advocate that ATC and Air Radio would be 
included in the commission, then we would not be all that 
badly off in Gander. 


Mr. McLeish: Well, if I may, Mr. Chairman, speak to this 
point. With respect to the concept of the airport corporations, 
it is envisaged that the airports that would be included in the 
airport corporation concept would be capable of operating, 
based upon the revenues they raised from their proportion of 
the ticket tax, landing fees, general terminal fees and the 
concession revenues. It is also envisaged that the charges for 
air traffic services would not, in fact, be an expense against an 
airport in that system. So, not only would they not be receiving 
the revenues associated with what the carriers pay for on 
route; they would not be charged with that expense, either. So, 
I think that should allay your fears if we were to proceed with 
the airport corporation. 


Mr. Baker (Gander-Twillingate): Okay. Now, if I under- 
stand you correctly, there are only certain carriers who are 
disputing the charge. There are other carriers, presumably, 
who are paying the charge. Is that right? 


Mr. McLeish: Correct. 


Mr. Baker (Gander-Twillingate): So we are looking at a 
very large revenue that is recovered from ATC and Air Radio 
operations. Could you put any figure on it? I mean, is the 
intent of the charge to recover all costs associated with ATC 
and Air radio? I mean, in that particular region? 


Mr. McLeish: It is not associated with the region per se, but 
with the North Atlantic service that is provided through the 
carriers engaged in North Atlantic flight operations who make 
use of the services provided by Air Canada west of the 40th 
meridian. I am having difficulty with your question, Mr. 
Baker, asto... 


Mr. Baker (Gander-Twillingate): Okay. Let me ask you... 


Mr. McLeish: You seem to be associating it back again with 
a service provided by the Atlantic region. 


Mr. Baker (Gander-Twillingale): Yes, I understand your 
problem. But to your knowledge, Mr. McLeish, is there any 
movement afoot at all, to your knowledge to change air space 
responsibility in Atlantic Canada right now? 


Mr. McLeish: No, we have no intentions of making any 
changes. We are discussing with National Defence the opera- 
tion of Goose Bay. We have, as a matter of fact, in the 
implementation of bilingual air traffic control in Quebec, the 
intention that the airspace above 29,000 feet controlled by 
Moncton would continue to be controlled by Moncton, but the 
airspace below 29,000 feet in due course will be controlled 
from a Quebec air traffic control unit. But we have to await 
the training of additional bilingual controllers and the acquisi- 
tion of the necessary equipment to proceed with that portion of 
the plan. That is not envisaged for another, I think, three 
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M. Baker (Gander-Twillingate): Je comprends, monsieur 
McLeish. Mais vous savez, lorsqu’on a lancé cette idée des 
commissions, si j’ai bien compris, on demandait que le contréle 
de la circulation aérienne et les radiocommunications relévent 
également des commissions. Si cela avait été fait, Gander ne 
s’en porterait pas plus mal. 


M. McLeish: Monsieur le président, j’aimerais faire quel- 
ques commentaires. Pour ce qui est de ce concept de sociétés 
aéroportuaires, seuls seraient admissibles les a€roports capa- 
bles de s’autofinancer grace a leur pourcentage de la taxe sur 
les billets, aux frais d’atterrissage, aux frais généraux du 
terminal et aux loyers. Dans ce systéme, il n’est pas prévu que 
les frais pour les services aériens figurent sous la rubrique des 
dépenses des aéroports. Par conséquent, non seulement ces 
aéroports toucheraient des revenus en vertu des paiements 
pour les services «en cours de route», mais ces dépenses ne 
figureraient pas sur leur état de comptes. J’espére que ces 
quelques remarques auront suffit 4 apaiser vos craintes au 
sujet de ces éventuelles sociétés aéroportuaires. 


M. Baker (Gander-Twillingate: D’accord. Si je vous ai bien 
compris, ce ne sont pas tous les transporteurs qui contestent 
ces frais. I] y en a sans doute qui les paient, n’est-ce pas? 


M. McLeish: C’est exact. 


M. Baker (Gander-Twillingate: Les revenus correspondant 
aux services de contréle aérien et de radiocommunications sont 
donc importants. Pourriez-vous me donner un chiffre? J’aime- 
rais savoir si, dans ces régions, ces frais ont pour objet de 
récupérer tous les coiits reliés au contréle aérien et aux 
radiocommunications. 


M. McLeish: Cela ne se rattache pas aux régions elles- 
mémes, mais au service de |’Atlantique-Nord qui est fourni par 
Air Canada, a l’ouest du 40° méridien, aux transporteurs qui 
empruntent les routes de |’Atlantique-Nord. Je ne comprends 
pas trés bien votre question, monsieur Baker, pour ce qui 
eStunts 


M. Baker (Gander-Twillingate: Bon, me permettez-vous de 
vous demander... 


M. McLeish: Vous semblez de nouveau rattacher cela au 
service fourni par la région Atlantique. 


M. Baker (Gander-Twillingate: Je comprends votre probleé- 
me. A votre connaissance, monsieur McLeish, envisage-t-on a 
Vheure actuelle de modifier la responsabilité pour les espaces 
aériens de la région Atlantique? 


M. McLeish: Non, nous n’avons aucune intention de faire 
des changements sur ce plan. Mais nous sommes en train de 
discuter de Goose Bay avec le ministére de la Défense natio- 
nale. De fait, dans le cadre de la mise en ceuvre du btilinguisme 
dans le contréle de la circulation aérienne au Québec, il est 
prévu que l’espace aérien de plus de 29,000 pieds et contrdlé 
par Moncton continue de l’étre depuis cette ville, mais que 
espace se trouvant a moins de 29,000 pieds, a la longue, sera 
controlé depuis une unité de Québec. Nous devons toutefois 
attendre qu'il y ait d’autres contréleurs bilingues de formés et 
qu’on ait recu le matériel nécessaire a la mise en vigueur de 
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years. I ave forgotten the actual time. It is two to three years 
away yet. 
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Those are the only changes I know of in the Atlantic region. 


Mr. Baker (Gander-Twillingate): That is fine, Mr. Chair- 
man. That answers my questions on that. 


Just one final question on the Canadian Ship Inspection 
Branch. Is there somebody here who could answer a simple 
question on that? 


The Chairman: Yes, Mr. Sinclair will answer. 


Mr. Baker (Gander-Twillingate): The reason I ask this 
question is I notice that the Ship Inspection Branch are now 
becoming very detailed in their activities. They are becoming 
very meticulous in what they are doing. Of course, safety is the 
question, so presumably that is the thing for them to do. 


Let me just give you a case. Whose responsibility is it to 
approve a fishing vessel to grant it a ship inspection certificate 
before it is sold? In other words, I have a case now, Mr. 
Chairman, of 24 boats due to go into the water tomorrow for 
the herring season and they do not have their clearance from 
the Ship Inspection Branch. They were all immobilized last 
year because of a certain deficiency, because a stability test 
was not done or an incline test was not done on that vessel 
when it was sold two years ago. Whose responsibility is it at 
the initial point when it comes out of the shipyard? Is it the 
responsibility of the builder to get those inspections done, and 
does he pay for it? Or is it the responsibility of the fisherman 
who buys the boat? 


The Chairman: Mr. Sinclair. 


Mr. Gordon Sinclair (Administrator, Canadian Marine 
Transportation Administration, Department of Transport): 
Mr. Chairman, at the time of building a boat, it would be the 
responsibility of the owner, the prospective purchaser, to see 
that the necessary requirements of Canada Steamship Inspec- 
tion were observed. 


Mr. Baker (Gander-Twillingate): Yes, but how do you get 
the certificate? 


Mr. Sinclair: A certificate is obtained after the vessel has 
been constructed and inspected by the inspector himself. I am 
not absolutely sure about small fishing vessels, but in larger 
vessels I know the practice is for an owner to submit plans 
before construction begins and to identify any deficiencies and 
correct them at the design stage before any building com- 
mences. But at the time the vessel is constructed and before it 
can go into service, it must have a steamship inspection 
certificate. 


The Chairman: Thank you, Mr. Baker. 
Mr. Gass. 


[ Traduction] 


cette partie du projet. On ne prévoit pas que cela sera possible 
avant trois ans, je crois. J’ai oublié la date exacte, mais c’est 
dans deux ou trois ans au moins. 


Ce sont les seules modifications dont j’ai entendu parler 
pour la région de |’ Atlantique. 


M. Baker (Gander-Twillingate): Trés bien, monsieur le 
président, cela répond a ma question. 


J’aimerais poser une derniére question a la Direction des 
services canadiens d’inspection des navires. Y a-t-il quelqu’un 
qui puisse me répondre a ce sujet? 


Le président: Oui, M. Sinclair s’en chargera. 


M. Baker (Gander-Twillingate): La raison pour laquelle je 
pose cette question, c’est que j’ai remarqué que le service 
d’inspection des navires a des activités beacoup plus détaillées 
maintenant; il est d’ailleurs trés méticuleux. Bien entendu, 
c’est la sécurité qui est en cause et il est présumément indiqué 
de se comporter ainsi. 


Permettez-moi de vous donner un exemple. De qui reléve la 
responsabilité d’approuver un navire de péche, de lui donner 
un certificat d’inspection avant la vente? Pour m’exprimer 
autrement, monsieur le président, 4 l’heure actuelle, je connais 
24 navires qui doivent étre lancés a l’eau demain en raison de 
la saison du hareng tout en n’ayant pas encore obtenu leurs 
certificats de la Direction de l’inspection des navires. Ils ont 
tous été immobilisés l'année derniére en raison de certaines 
carences, parce qu'un test relatif a la stabilité ou a langle 
d’inclinaison n’avait pas été effectué au moment de la vente, 
deux ans auparavant. J’aimerais donc savoir a qui incombe 
cette responsabilité lorsque le bateau sort du chantier naval. 
Est-ce au constructeur de veiller 4 ce que cette inspection ait 
lieu et est-ce a lui de la payer ou est-ce aux pécheurs qui 
acheétent le bateau? 


Le président: Monsieur Sinclair. 


M. Gordon Sinclair (administrateur des transports par eau, 
ministére des Transports): Monsieur le président, lors de la 
construction du navire, c’est 4 son propriétaire que revient 
cette responsabilité, c’est-a-dire a l’acheteur en perspective de 
voir a ce qu’on se conforme aux exigences des services d’ins- 
pection pour les navires a vapeur. 


M. Baker (Gander-Twillingate): Oui, mais comment obte- 
nez-vous les certificats? 


M. Sinclair: On obtient le certificat aprés la construction du 
navire et une fois l’inspection effectuée par l’inspecteur en 
personne. Je ne sais pas tout a fait ce qui se passe dans le cas 
des petits bateaux de péche, mais pour ce qui est des navires 
plus gros, je sais qu’il est courant pour un propriétaire de 
soumettre ses plans avant le début de la construction afin 
qu’on identifie toutes les carences possibles et qu’on les corrige 
au moment de la conception, c’est-d-dire avant le début des 
travaux de construction. Toutefois, une fois la construction 
terminée, le navire doit recevoir un certificat d’inspection de 
navire 4 vapeur avant d’entrer en service. 


Le président: Merci, monsieur Baker. 
Monsieur Gass. 


25: 28 


[Text] 


Mr. Gass: Thank you, Mr. Chairman. I have several topics I 
would like to be enlightened on. The first one is the new air 
terminal at the Charlottetown Airport. A joint federal-provin- 
cial committee developed a detailed program pertaining to the 
reconstruction of the Charlottetown Airport, including the 
size, design, and cost of a new terminal building. This took 
place prior to 1977. In fact, these arrangements were finalized 
and an announcement was made by the federal minister on 
November 21, 1977 on the construction of a new terminal in 
Charlottetown. Since then there has been a lot of discussion, 
back and forth, about a design incorporating a control tower 
and a design with the terminal and the control tower separate. 
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I notice in the estimates, under major capital projects on 
page 30-56, that there is some money in there to construct a 
control tower and operations building. I would like the minis- 
ter to englighten me, if he can, as to what the plans are 
regarding the total project at the Charlottetown airport 
regarding the air terminal and the control tower. Is it the plans 
of the department to build a separate control tower and a 
separate terminal, or is it the plans of the department to build 
a control tower now and build the rest of the terminal adjacent 
to or adjoining the control tower at a later date? I would just 
like to have an update on the terminal for Charlottetown and 
to know when we can expect tenders to go out for the building 
of the terminal. 


Mr. Pepin: I try to carry a little piece of paper for each 
airport in Canada, but I realize I do not have it this morning 
on the Charlottetown one. But Mr. McLeish may have his 
sheet for developments at Charlottetown. Mr. McLeish, can 
you...? 


Mr. McLeish: Yes. We are proceeding with a control tower, 
and that should be commenced this year. The decision to go 
ahead with the terminal building was held up awaiting the 
negotiations with the air carriers over the rate at which we 
would recover costs for the new terminal building, that is, the 
space that the carriers lease in the new terminal building. We 
have just recently settled the rates with the two prime carriers, 
Eastern Provincial and Air Canada. I might say that those 
negotiations have gone on for about a year. Now that we have 
agreement from the carriers we will proceed to obtain Trea- 
sury Board approval for the construction of the terminal 
building. One of the conditions we require in going to the 
board is evidence of an agreement from the carriers that the 
carriers agree to the type of terminal building and that it does 
not have too many enhancements; secondly, that they agree to 
the rate of cost recovery. 


Mr. Gass: If I might, Mr. Chairman, the witness has said 
that they have agreed on the type of terminal building. Is that 
what I understood? 


Mr. McLeish: Normally the carriers object to paying for 
any of the enhancements to our standard terminal building 
designs where those enhancements are asked for by the prov- 
ince or the municipality. The carriers desire to pay for only the 


Transport 


31-3-1981 


[ Translation] 


M. Gass: Merci, monsieur le président. J’aimerais obtenir 
des éclaircissements sur quelques points. En premier lieu, 
jaimerais aborder la question de la nouvelle aérogare de 
Charlottetown. Un comité fédéral-provincial a élaboré un pro- 
gramme détaillé ayant trait a la reconstruction de cet aéroport, 
programme englobant la taille, la conception et les coiits de ces 
nouvelles installations. Cela a eu lieu avant 1977. De fait, des 
arrangements définitifs a cet égard ont été annoncés par le 
ministre fédéral le 21 novembre 1977. Depuis, on a beaucoup 
discuté de conception, on a parlé d’ajouter une tour de contréle 
ou de séparer |’aérogare et la tour de contrdle. 


A 


Je remarque dans les prévisions, a la rubrique Grands 
travaux d’équipement, page 30-57, des crédits prévus pour la 
construction d’une tour de contréle et d’un batiment d’exploi- 
tation. J’aimerais donc que le ministre me dise, s’il le peut, 
quels sont les projets relatifs au projet d’ensemble de |’aéroport 
de Charlottetown. Le ministére a-t-il intention de construire 
une tour de contréle séparée de l’aérogare ou de construire la 
tour de contréle maintenant, et le reste des installations atte- 
nantes a une date ultérieure? J’aimerais simplement étre 
informé et qu’on me dise quand on prévoit faire des appels 
pour la construction d’une aérogare. 


M. Pepin: Je m’efforce d’avoir en mains des informations 
sur chaque aéroport au Canada et je me rends compte que je 
n’en ai pas ce matin au sujet de celui de Charlottetown. 
Toutefois, il se peut que M. McLeish dispose de sa feuille de 
renseignements au sujet de Charlottetown. McLeish, pouvez- 
vous... ? 


M. McLeish: Oui. Nous avons décidé de construire la tour 
de contrdéle et les travaux doivent commencer cette année. La 
décision de batir l’aérogare a été retardée a cause des négocia- 
tions entre les transporteurs aériens au sujet des tarifs nous 
permettant de rentrer dans nos frais, c’est-d-dire au sujet de 
espace a accorder a ces transporteurs dans les nouvelles 
installations. A cet égard, nous venons d’arriver a une entente 
avec les deux principaux transporteurs, Eastern Provincial et 
Air Canada. Je précise que ces négociations durent depuis 
environ un an. Maintenant que cette entente est conclue, nous 
allons demander l’approbation du Conseil du Trésor pour la 
construction de l’aérogare. L’une des conditions dont nous 
avons besoin pour soumettre notre demande au Conseil et la 
preuve que les transporteurs aériens acceptent le genre d’aéro- 
gare proposé sans qu’on soit obligé d’y apporter beaucoup 
d’améliorations; deuxigémement, que ces derniers acceptent 
également certains tarifs nécessaires pour recouvrer nos colts. 


M. Gass: Si vous permettez, monsieur le président, le temoin 
a dit que les transporteurs ont accepté le genre d’aérogare 
proposé. Est-ce bien cela? 


M. McLeish: D’habitude, les transporteurs ne veulent pas 
assumer les frais des améliorations qu’on propose au modéle de 
base des installations, lorsque ces améliorations sont deman- 
dées par la province et la municipalité. Ils sont disposés a ne 
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functional space they need. As a result, they work with us on 
the concept design; and where the carriers think it has too 
many enhancements, we eventually arrive at an agreement 
with them. We have to satisfy the Treasury Board that in fact 
such discussions have taken place and that the carriers 
involved are satisfied the building is a functional building and 
does not contain any enhancements which are not needed. 


Mr. Gass: when the original agreement was signed back in 
1977 the building was to be total, with a control tower as part 
of the terminal. That was later rejected and a proposal came 
forth with the modular concept for the terminal building, that 
they would build it as it was needed with the options of 
building on additional space I think they referred to it as the 
modular design. Mr. Chairman, can I be advised today what 
the design is now? Is it the original concept, or is it the 
modular design that the Department of is Transport consider- 
ing at this point in time? 


Mr. McLeish: It is a modular design but it provides... We 
arrived at an agreement witht he City of Charlottetown and 
with the province on the type of concourse and entrance that 
would satisfy the needs of the city and the province. We have 
also arrived at an agreement with the carriers on the type of 
accommodation the carriers should have. We have also agreed 
upon how these costs should be paid for. 
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Mr. Gass: A further point regarding the terminal: It has 
been brought to my attention that Charlottetown is the only 
capital city in Canada that has an air terminal that does not 
have customs clearance facilities. Is there any thought now of 
including customs clearing facilities. Is there any thought now 
of including customs clearing facilities in the new terminal at 
the Charlottetown airport? 


We have a situation where people departing from P.E.I. to 
go outside the country have to leave the province, they have to 
go to Halifax—Halifax is the closest—to depart for outside 
the country and they have to return to Halifax, and sometimes 
pay for an overnight stay at a motel or hotel and leave their 
car at the airport in Halifax and pay charges for parking while 
they are away. It is very inconvenient for islanders. It is also 
inconvenient for people who are coming into the island, let us 
say a charter plane full of tourists from England, from the 
New England States or any of the states of the United States. 
Is there any consideration being given to customs clearance in 
the Charlottetown terminal, as it is the only capital city in 
Canada that does not have customs clearance at its airport? 


Mr. McLeish: Mr. Chairman, the Minister of Transport’s 
responsibility is to provide the space in the terminal building 
when a decision is made by Customs and Immigration to 
provide such a service. I am not aware that Customs and 
Excise has made the decision to provide such a service at 
Charlottetown. I believe it would be necessary to take that up 
with the other department to determine what its intentions are. 


Mr. Pepin: I will do that, Mr. Gass. 


[ Traduction] 


payer que les frais se rapportant a l’espace fonctionnel dont ils 
ont besoin. Par conséquent, ils collaborent avec nous aux 
travaux de conception afin qu’on puisse s’entendre de part et 
d’autre lorsqu’ils estiment qu’il y a trop d’améliorations propo- 
sées. Quant a nous, nous devons démontrer au Conseil du 
Trésor que de telles discussions ont eu lieu et que les transpor- 
teurs y ayant participé estiment que les installations sont 
fonctionnelles et ne contiennent pas de modifications inutiles. 


M. Gass: Lorsque la premiére entente a été signée, en 1977, 
les installations devaient comprendre une tour de contrdle. 
Cela fut ultérieurement rejeté; on a adopté ensuite une concep- 
tion modulaire de l’aérogare. Cela signigie qu’on construirait 
au fur et a mesure des besoins en se réservant la possibilité 
d’ajouter aux installations sur l’espace encore libre. Je crois 
qu’on a appelé ga la conception modulaire. Monsieur le prési- 
dent, peut-on me dire oU on en est avec ces plans? A-t-on 
retenu la premiére conception ou plutot le projet modulaire a 
l’étude en ce moment au ministére des Transports? 


M. McLeish: [1 y a bien un projet modulaire. Nous sommes 
arrivés a une entente avec la ville de Charlottetown et avec la 
province au sujet du genre de hall et d’entrée qui répondrait a 
leurs besoins. En outre, nous sommes tombés d’accord avec les 
transporteurs sur le genre d’installations qu’on devrait leur 
accorder et sur la facgon dont il faut absorber les dépenses 
accompagnées par ces travaux. 


M. Gass: Autre chose maintenant, au sujet de l’aérogare. 
On a attiré mon attention sur le fait que Charlottetown est la 
seule capitale du Canada dotée d’un aéroport ne comportant 
pas de douane. Est-ce qu’on envisage de fournir ces services et 
les installations s’y rapportant dans le nouvel aérogare prévu? 


A Vheure actuelle, les gens quittant I’[le-du-Prince-Edouard 
pour |’étranger doivent se rendre dans une autre province, au 
moins jusqu’a Halifax; ils doivent faire de méme pour revenir; 
il leur faut parfois passer la nuit dans un hétel ou un motel, 
sans compter les frais de stationnement a |’aéroport de Halifax 
pendant la durée du voyage. Cette situation est trés peu 
pratique pour les insulaires et pour les visiteurs. Je songe par 
exemple a un avion nolisé rempli de touristes d’Angleterre, des 
Etats de la Nouvelle-Angleterre ou d’un autre Etat américain. 
En conséquence, est-ce qu’on envisage de mettre sur pied un 
service de douane a |’aérogare de Charlottetown, puisque c’est 
la seule capitale du Canada n’offrant pas ce service a 
laéroport? 


M. McLeish: Monsieur le président, la responsabilité du 
ministére des Transports est de fournir l’espace de l’aérogare 
nécessaire a la prestation de tels services lorsque les services 
des douanes et de |’immigration décident qu’il en sera ainsi. 
Or, que je sache les Douances et Accises n’ont pas décidé de 
créer un tel service 4 Charlottetown. Je crois qu’il faudra en 
discuter avec les représentants ministériels concernés pour 
connaitre leurs intentions. 


M. Pepin: Je m’en charge, monsieur Gass. 
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Mr. Gass: One final question on the terminal: You are going 
ahead, and the tenders are being let for the control tower, I 
believe—or have they already been let? 


Mr. McLeish: I am uncertain, I am sorry. I do not have that 
information with me. 


Mr. Gass: Now that the carriers have settled on a rate and 
the province and the federal government have settled on the 
terms of payment for this new terminal, when can we expect 
the final plans to go to tender and when can we expect the 
commencement of the project? 


Mr. McLeish: Once we receive Treasury Board approval we 
will proceed into the tender stages. I would have to come back 
to you on that one, I am sorry. I will try to get that answer for 
you later today. 


Mr. Gass: Thank you, Mr. Chairman. 
Another subject that I am interested in is the... 


The Chairman: You have five minutes, by the way, Mr. 
Gass. 


Mr. Gass: .. . thank you—is the primary highway strength- 
ening program. As you are aware, there has been a three-year 
program; it was designed to achieve greater uniformity in 
trucking regulations. Transport Canada and the Atlantic prov- 
inces undertook the cost shared primary highway upgrading 
program in 1977. The first phase of this program was com- 
pleted over a period of three years. The minister is aware that 
the agreements in each case specify that the federal govern- 
ment is to consider further federal participation upon termina- 
tion of the current programs. The programs have terminated, 
or are about to terminate tomorrow or today. Can the minister 
advise us as to whether he has conducted an evaluation and 
economic analysis of the current program to determine further 
participation? If so, when can the provinces expect some 
information on this and when can they expect the signing of an 
agreement further to fund jointly a program for highway 
strenghtening? 


Mr. Pepin: Mr. Chairman, the minister is very much aware 
indeed of the requests for continuation of this program. Every 
Atlantic province has made its request, generally at $6 million, 
$7 million, $8 million more than the previous program. The 
department has analysed what has been done by this program 
in what is sometimes referred to as phase 1, implying that 
there will be a phase 2, and is generally satisfied—I think I 
can say—with the results. I could not say the same about the 
politicians, and you are probably one of them, because the 
general feeling is that the provinces take the money and 
include the contributions in their general highway development 
program so the money loses its federal “‘colouration” and the 
population as a whole does not see that the money has been 
provided by the federal government. I think I can say that, 
looking at the chairman, who has some views on that subject. 
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M. Gass: Une derniére question au sujet de l’aérogare: vous 
avez décidé de commencer les travaux, et je crois que les 
appels d’offres relatifs 4 la tour de contrdle seront lancés, a 
moins qu’ils ne l’aient déja été? 

M. McLeish: Excusez-moi, je ne suis pas en mesure de 
répondre a la question, faute de renseignements je n’en suis 
pas certain. 


M. Gass: Maintenant que les transporteurs ont accepté un 
tarif et que la province et le gouvernement féféral se sont 
entendus sur le mode de paiement de cette nouvelle aérogare, 
quand pouvons-nous nous attendre au lancement des appels 
d’offres et au début des travaux? 


M. McLeish: Nous lancerons les appels d’offres une fois que 
nous aurons obtenu |’autorisation du Conseil du Trésor. II 
faudra cependant que j’obtienne davantage de renseignements 
avant de vous répondre, je m’en excuse. J’essaierai d’obtenir 
cela aujourd’hui. 


M. Gass: Merci, monsieur le président. 
Il y a un autre sujet qui m’intéresse, il s’agit ... 
Le président: [I] vous reste cinq minutes, monsieur Gass. 


M. Gass: ... merci—il s’agit du programme d’amélioration 
du principal réseau routier. Vous n’ignorez pas qu’un pro- 
gramme de trois ans a été mis en ceuvre a cet égard afin de 
créer une plus grande uniformité des réglements relatifs au 
camionnage. Transports Canada et les provinces de |’Atlanti- 
que ont mis en ceuvre ce programme d’amélioration du princi- 
pal réseau routier en 1977, frais partagés. La premiére étape 
en a été terminée aprés trois ans. Le ministre n’ignore pas que 
les ententes en vigueur dans chaque cas précisent que |’admi- 
nistration fédérale étudiera la possibilité de participer encore 
au programme une fois les travaux actuels terminés. Or, ils 
sont terminés ou le seront trés bient6t. Le ministre est-il en 
mesure de nous dire qu’il a effectué une évaluation et une 
analyse économique des programmes actuels afin de détermi- 
ner s'il y aura une participation fédérale ultérieure? Si tel est 
le cas, quand les provinces peuvent-elles prévoir étre informées 
a ce sujet et quand pourront-elles signer une entente afin que 
le financement de ce programme soit maintenu de fagon 
conjointe? 

M. Pepin: Monsieur le président, le ministre est certes tout a 
fait au courant des demandes voulant qu’on poursuive le 
programme. En effet, chacune des provinces de l’Atlantique a 
soumis une telle requéte, demandant généralement 6 millions, 
7 millions ou 8 millions de plus que ce qui a été accordé dans le 
cadre du programme qui s’achéve. Le ministére a étudié les 
réalisations ainsi que ce qu’on appelle parfois la phase I, ce qui 
suppose qu’il y aura une phase II. Or, en général, les résultats 
lui ont paru satisfaisants. Je ne puis dire la méme chose des 
hommes politiques, dont vous faites probablement partie, 
parce qu’on estime généralement que les provinces prennent 
l’argent et comprennent les contributions dans le cadre de leur 
programme général d’amélioration du réseau routier. Par con- 
séquent, les crédits ainsi affectés perdent leur caractéristique 
fédérale et la population ne se rend pas compte que |’argent 
provient du gouvernement central. Je crois pouvoir affirmer de 
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Anyway, they are back now asking for a continuation of this 
program and it has become a question of finding out if the 
department and the government—because that would be a 
decision of the government—have the money necessary for it. 
There is a recognition of the need, no doubt, but the discussion 
is on still as to the financial capacity of the Canadian govern- 
ment to continue providing money in that fashion. 


I must tell you that I have tried to build up the case for it by 
broadening the matter to a certain extent. I already talked 
about that at the committee the other day. It seems to me that 
federal politicians are wondering if maximum use of the 
money is made in terms of a multi-modal approach, in terms 
of an approach taking into account highways, road, air and so 
on. We worry about that. 


On the other hand, the provinces have a tendency to try to 
get whatever they can from different programs, ours, DREE’s 
and what not, with a sort of attitude of maximizing their 
immediate gains and not looking at the maximum use, the 
optimum use, of the money—hence an approach that we have 
made in the Atlantic provinces which is summarized in three 
words, multi-modal, envelope and trade-offs. The idea is 
simply to maximize the use of the money and to allow the 
provinces not to lose the money that they would not spend 
under a certain program because that money would go into the 
envelope and it could be transferred, shifted, traded off with 
another project. That is the idea that we are defending, that I 
am defending and my department is defending. 


In that concept I am trying really hard—because I love the 
Atlantic provinces and their inhabitants—to convince my col- 
leagues that there might be value in making a contribution to 
the envelope because I suspect that the program, phase two, 
will not take place. So I am trying to convince them to make a 
contribution to the envelope so that, in negotiation and in 
consultation with the provinces and members of Parliament 
from the area, we might identify a number of highway projects 
that could be taken care of by way of this approach, which 
might be a mixture of what is referred to around here as new 
money and money saved from another project that did not go 
ahead. 


Am I clear enough? 


Mr. Gass: Did I understand, Mr. Chairman, the minister to 
say that phase two will not take place? 


Mr. Pepin: I do not know because the decision has not been 
made. I said I was afraid, and, when you are afraid that 
something might take place, you try to find another approach 
that might be more enticing to people who make the decision; 
and that more enticing way that I am finding, that I am 
developing, that I am proposing now, is this contribution of the 
federal government, not to a direct highway-strengthening 
program, but to the provincial envelope in that context of 
multi-modal approach, envelopes and trade-offs. I am sorry, it 
is a bit complicated; but I think you have followed me well. 


[ Traduction] 


telles choses en présence du président, qui a lui aussi des idées 
la-dessus. 


Quoi qu'il en soit, les provinces reviennent maintenant 
demander qu’on poursuive le programme; il s’agit donc de se 
rendre compte si le ministére et le gouvernement de qui reléve 
la décision, disposent des sommes nécessaires. II ne fait pas de 
doute qu’on est conscient des besoins, mais on discute encore a 
savoir si le gouvernement canadien dispose de sommes néces- 
Saires pour continuer a financer des projets de la sorte. 


Je dois vous préciser que je me suis efforcé d’appuyer cette 
cause en élargissant quelque peu. J’en ai déja parlé, lors d’une 
séance antérieure. I] me semble que les hommes politiques 
fédéraux se demandent si on utilise au maximum les crédits 
accordés au titre de projet 4 approche diversifiée, c’est-a-dire 
ceux relatifs aux autoroutes, aux routes, aux transport aérien. 
Cela nous préoccupe. 


Par ailleurs, les provinces ont tendance a essayer d’obtenir le 
plus possible des divers programmes, les nétres, ceux du minis- 
tére de l’Expansion économique et régionale etc. Leur attitude 
semble plutét étre d’obtenir le plus dans l’immédiat, sans 
songer a l’usage maximal qu’on fera de ces crédits. C’est pour 
cela que nous avons adopté, pour les provinces de |’Atlantique, 
approche diversifiée ou modale, qui comporte le systéme des 
enveloppes et de l’échange. II s’agit simplement de tirer le 
maximum des sommes accordées, et d’empécher les provinces 
de perdre l’argent non dépensé au titre d’un programme précis, 
puisque le montant fera partie de l’enveloppe et pourra étre 
transféré et affecté 4 un autre projet ou échangé contre autre 
chose. C’est cette fagon de procéder que moi et mon ministére 
défendons. 


A cet égard, par amour pour les provinces de |’Atlantique et 
leurs habitants, je m’efforce vraiment trés fort de convaincre 
mes collégues de contribuer a l’enveloppe, car je soupconne 
que la phase 2 du programme ne sera pas mis en ceuvre. 
J’essaie donc de les inciter a faire une contribution afin que 
lors des négociations et des consultations avec les provinces et 
les députés de la région, nous puissions indiquer un certain 
nombre de projets d’amélioration des autoroutes qui peuvent 
étre concrétisés de cette fagon. J’entends par la aux moyens de 
sommes nouvelles et de montants provenant d’autres projets, 
n’ayant pas été réalisés. 


Ait-je été assez clair? 
M. Gass: Monsieur le président, ai-je bien compris le minis- 
tre, a-t-il affirmé que la phase 2 ne sera pas réalisée? 


M. Pepin: Je ne le sais pas, étant donné que la décision n’a 
pas été prise. J’ai dit que je craignais cela et que dans un tel 
cas on essaie de trouver un autre moyen qui puisse inciter les 
gens chargés de prendre les décisions a étre favorables aux 
idées préconisées. Cette méthode susceptible d’intéresser ces 
derniers, celle que je concois et que je propose, comporte une 
contribution de la part du gouvernement fédéral, non une 
contribution directe 4 un programme d’amélioration des auto- 
routes, mais plutét a l’enveloppe provinciale, dans le cadre de 
cette approche diversifiée et modale, comportant des envelop- 
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The Chairman: Thank you, Mr. Gass. 
Mr. Gass: Do I have any more time, Mr. Chairman? 


The Chairman: No, in fact you have gone a bit over. 


Mr. Gass: Thank you, Mr. Chairman. 


The Chairman: | just might say to Mr. Gass that I would be 
prepared, at some point, to discuss my own views with him 
with regard to highway-strengthening programs in Atlantic 
Canada. 


Mr. Gass: Aha, bootlegging again. 


The Chairman: Obviously, I do not get much opportunity 
here to do so because I occupy this chair rather than one of 
those. 
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Our next questioner is Mr. Deniger. 
M. Deniger: Merci, monsieur le président. 


Monsieur le ministre, avant de dialoguer avec vous sur le 
sujet qui m’importe davantage, je voudrais attirer votre atten- 
tion sur un article qui est tiré de La Presse d’aujourd’hui et qui 
dit que: 


lAssociation des gens de l’air du Québec a vivement 
dénoncé Il’attitude quelle a qualifi¢ée de «discriminatoire, 
insultante et provocante» de Transports Canada envers les 
contréleurs aériens du Québec en leur refusant le méme 
horaire que celui en vigueur a Toronto. 


Et on donne quelques exemples. 


Alors, je n’ai pas l’intention de poser des questions a ce sujet 
aujourd’hui, monsieur le ministre, parce que je sais que M. 
McLeish sera avec nous mardi prochain, mais je dis cela pour 
vous aviser que je serais intéressé d’obtenir des détails, des 
renseignements supplémentaires quant a cette accusation des 
gens de l’air. 


Monsieur le ministre, ce qui m’importe davantage aujourd- 
*hui, c’est surtout de dialoguer avec vous sur un sujet ou une 
relation que j’ai toujours trouvée difficile pour ne pas dire 
délicate, et c’est celle qui existe entre le ministre et ces deux 
corporations de la Couronne, c’est-a-dire le CN et... 


The Chairman: Excuse me, Mr. Deniger. Would you identi- 
fy the source of that quote with regard to Les gens de I’air? 
Which paper? 

Mr. Deniger: It is quoted by La Presse on page B 12. 


The Chairman: Thank you. 
Mr. Deniger: In an article entitled: 


«La décision de Transports Canada est discriminatoire et 
insultante.» 


The Chairman: Excuse me for interrupting you. 
M. Deniger: Cela va. 
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pes et des échanges. Je m’excuse, il s’agit d’un sujet quelque 
peu compliqué, mais je crois que vous m’avez bien suivi. 


Le président: Merci, monsieur Gass. 


M. Gass: Monsieur le président, est-ce qu'il me reste du 
temps? 

Le président: Non, vous avez méme quelque peu dépassé la 
période qui vous est accordée. 


M. Gass: Je vous remercie, monsieur le président. 


Le president: Je précise a l’endroit de M. Gass que je suis 
disposé a discuter avec lui, 4a un moment donné, de mes propres 
idées au sujet des programmes d’amélioration des autoroutes 
dans les provinces de |’Atlantique. 


M. Gass: Ah, ah, des discussions secrétes encore. 


Le président: Eh bien, je n’ai certes pas beaucoup de 
possibilités de m’exprimer ici, étant donné les fonctions de 
président. 


Je donne maintenant la parole a M. Deniger. 
Mr. Deniger: Thank you, Mr. Chairman. 


Mr. Minister, before turning to my main matter of concern, 
I would like to draw to your attention an article which 
appeared in today’s La Presse, and which mentions: 


Association des gens de l’air du Québec sharply criti- 
cized what it described as the “discriminatory, insulting 
and provocative” attitude shown by Transport Canada 
towards Quebec air controllers in refusing to grant them 
the same timetable as that enjoyed by the Toronto 
controllers. 

There follow a number of examples. 

I do not intend to ask any questions about this today, Mr. 
Minister, knowing that Mr. McLeish will be with us next 
Tuesday, but I would like to advise you that I am interested in 
obtaining more details about this accusation made by the 
Quebec association. 


Mr. Minister, what I am interested in discussing with you 
today is the relationship, which I have always found very hard 
to understand, between the minister and the two Crown corpo- 
rations, that is the CN and... 


Le président: Pardon, monsieur Deniger. Voulez-vous iden- 
tifier le nom du journal ou a paru cet article sur les gens de 
Pair? 

M. Deniger: C’est une citation d’un article de La Presse, a 
la page B-12. 

Le président: Merci. 

M. Deniger: Dans un article intitulé: 


La décision de Transports Canada est discriminatoire et 
insultante. 


Le président: Excusez-moi de vous avoir interrompu. 
Mr. Deniger: It does not matter. 
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Alors, je disais, monsieur le ministre, j'ai toujours été... 


M. Pepin: Voulez-vous que je répondre a la premiére ques- 
tion? On pourrait en finir... 


M. Deniger: Non, parce que je voudrais développer davan- 
tage, surtout au sujet des contréleurs de l’air au Québec. 


M. Pepin: Trés bien. 


M. Deniger: Peut-étre ce soir, si vous étes prét. Mais, je 
voudrais aujourd’hui dialoguer avec vous sur les relations qui 
existent entre vous et les corporations de la Couronne et 
surtout sur ce qu’on appelle l’ingérence politique dans les 
décisions des corporations de la Couronne. Et je donne deux 
exemples: CN Express d’une part; et d’autre part, les accusa- 
tions qui ont été dirigées vers notre premier ministre en avril 
ou en mai 1979 concernant l’achat par Air Canada d’équipe- 
ments aériens, soit a l’époque, le 767 ou |’Airbus. 


Tout d’abord, monsieur le ministre, quelle est la relation que 
vous avez avec Air Canada et le CN? Lorsqu’il y a une 
assemblée du conseil d’administration, est-ce que vous recevez 
une copie du procés-verbal de cette assemblée, c’est-a-dire 
est-ce que vous recevez une copie de l’ordre du jour avant la 
réunion et ensuite une copie des décisions qui ont été prises? 

M. Pepin: Je sais que j’en ai une aprés. J’ai un rapport 
aprés, mais je n’en ai pas avant. 

M. Deniger: Vous n’en avez pas avant. Donc, vous ne savez 
pas au préalable ce que les administrateurs vont discuter entre 
eux. 


M. Pepin: Je ne pense pas. Du moins, je n’ai jamais vu cet 
ordre du jour. Mais, j’ai vu les procés-verbaux. 


M. Deniger: Les administrateurs de ces compagnies-la sont 
nommés par vous, en fait, par le gouverneur en conseil. Vous 
en avez nommé cing ou six la semaine derniére a Air Canada. 
Eux représentent donc I’actionnaire principal ou le seul action- 
naire, l’actionnaire étant le gouvernement. Alors, vous 
nommez ces administrateurs-la. Vous étes, en fait, leur respon- 
sable, mais vous n’avez absolument rien a dire dans la direc- 
tion de leurs décisions avant qu’ils les prennent. 


M. Pepin: C’est probablement plus compliqué que cela... 


M. Deniger: Je sais que c’est compliqué, monsieur le minis- 
tre, et ce que je veux savoir c’est: Ou est votre esprit 
la-dedans? 


M. Pepin: Alors, comme je vois cela, les administrateurs 
d’une société de la Couronne sont jusqu’a un certain point 
comme des administrateurs des autres sociétés commerciales 
dans le sens quils sont la pour, d’abord, défendre les intéréts 
de la société elle-méme. C’est leur premiére préoccupation. Je 
ne dis pas la principale, je dis: c’est la premiére. 

M. Deniger: De la société ou de leurs actionnaires? 


M. Pepin: C’est la premiére préoccupation. 
M. Deniger: Des administrateurs. 


M. Pepin: Des administrateurs. C’est pour cela qu’on les 
nomme. IIs sont nommés la pour prendre d’abord les intéréts 
de la société ou ils siégent, comme on le ferait dans toute autre 
société. Et la, je ne suis pas un spécialiste de ces questions-la, 
je les vis tout simplement. C’est plutdt une expérience vécue 
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As I was saying, Mr. Minister, I have always been... 
Mr. Pepin: Would you like me to answer the first question? 


Mr. Deniger: No, I would like to get back to it in more 
detail later, especially this question of Quebec air controllers. 


Mr. Pepin: Very well. 


Mr. Deniger: Perhaps this evening, if you are ready. What I 
would like to discuss now is the relationship between you and 
your Crown corporations, as well as what is called political 
inteference in the decisions of such Crown corporations. Let 
me give two examples. CN Express is one; another is the 
accusations levelled against our Prime Minister in April or 
May of 1979 concerning the purchase by Air Canada of a 
particular aircraft, the choice being at the time between the 
767 or the Air Bus. 


First of all, Mr. Minister, I would like to know what 
relationship you have with Air Canada and the CN. Do you 
receive a copy of the agenda of meetings of the board of 
directors before such meetings are held and a report on what 
decisions are taken? 


Mr. Pepin: I know that I do receive a report afterwards but 
not beforehand. 


Mr. Deniger: You are not given advance notice? This means 
that you are not informed ahead of time what the directors will 
be discussing? 


Mr. Pepin: Yes. At least, I have never seen such an agenda 
but I have received the minutes. 


Mr. Deniger: The directors of these companies are appoin- 
ted by you through the governor in council. You appointed five 
or six with Air Canada last week. These directors represent the 
sole shareholder, namely the government. Although you are 
responsible for appointing such directors, you have absolutely 
no influence in their decisions before they are taken. 


Mr. Pepin: It is probably more complicated than that... 


Mr. Deniger: I realize that it is complicated and what I 
would like to know is how you perceive this. 


Mr. Pepin: I consider the directors of a Crown corporation 
to be in a similar position to that of directors of any private 
corporation in that their first concern is to defend the interests 
of the corporation. I am not saying that it is their main 
concern but their first one. 


Mr. Deniger: The interests of the corporation or the 
shareholders? 

Mr. Pepin: It is the first concern. 

Mr. Deniger: Of the directors? 

Mr. Pepin: Yes. It is for this reason that they are appointed. 
They are appointed to watch over the interests of their corpo- 
ration, just as if they were in a private business. I am not a 
specialist in these matters, I am simply speaking from my daily 
experience. I do not have much theoretical knowledge about 
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que le manuel que je vous sers maintenant. M. Kroeger est 
probablement beaucoup plus ferré que moi sur ces questions 
d’administration. 


Mais, ce que je vois, c’est qu’a partir de ce monent-la il y a 
quand méme une situation tout a fait ejusdem generis. Premié- 
rement, parce que le seul actionnaire c’est le gouvernement 
représenté par le ministre. Deuxiémement, parce que c’est lui 
qui les a nommés. Quatriémement, la société elle-méme doit 
rendre compte, obtenir des approbations pour son budget, pour 
son planning, de la part des agences principales du gouverne- 
ment central. 
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Alors, je regarde M. Kroeger parce que j’espére qu’il va 
faire des commentaires. Mais comme je vois cela moi, c’est 
tout a fait sui generis en ce sens quils sont la d’abord pour 
représenter, pour défendre et pour promouvoir les intéréts de 
la société. 


Mais par le fait qu’ils sont nommés par le gouvernement 
pour y étre, par le fait que la société a des rapports sui generis 
avec le gouvernement, c’est-a-dire avec le ministre responsable, 
le Conseil du Trésor, le ministére des Finances etc., par le fait 
que dans certaines circonstances, je ne crois pas nécessaire- 
ment que c’est le cas d’Air Canada, le gouvernement va se 
servir de ces sociétés de la Couronne pour des fins qui ne sont 
pas nécessairement celles de la société elle-méme, c’est-a-dire 
comme «instrument» du gouvernement; je ne vois pas ce qui 
peut en résulter, mon cher monsieur Deniger, sauf quelque 
chose de tout a fait sui generis. 


M. Deniger: En fait, moi, ce qui m’intrigue ... C’est vous, 
monsieur le ministre, en fait, pas qui m’intriguez, mais qui 
m’intéressez. Vous avez par exemple une décision comme celle 
du CN Express. Le CN Express décide qu’il va mettre a pied, 
je ne sais pas moi, combien de gens. La, immédiatement, c’est 
le tollé général et on vous demande, vous personnellement, 
d’intervenir. Vous le faites délicatement, mais vous le faites 
quand méme, et il n’y a personne qui se plaint la-dedans. 
Méme s’il y a des gens qui se plaignent, c’est qu’on peut vous 
accuser de ne pas étre intervenu assez dans le dossier. Moi, ce 
n’est pas mon cas. 


Mais ou je ne comprends vraiment pas, 4 ce moment-la, 
certaines gens, c’est lorsque que, pour une décision qui me 
semble quant a moi fondamentale, c’est-a-dire l’achat d’équi- 
pement, et on parle de plusieurs avions, tels l’ Airbus ou le 767, 
lorsque le gouvernement décide de mettre sur pied sous le 
leadership du ministére de I’Industrie et du Commerce un 
comité de sous-ministres qui va analyser les retombées écono- 
miques du choix d’un avion par rapport a un autre, on est alors 
accusé d’ingérence politique. 


Monsieur le ministre, je voudrais que vous me disiez, selon 
vous, si ce que vous avez fait dans le cas du CN Express 
constitue de l’ingérence politique? D’autre part, le fait de 
mettre sur pied un comité de sous-ministres qui va étudier les 
conséquences et les retombées économiques d’un avion par 
rapport a un autre, est-ce que c’est, selon vous, de I’ingérence 
politique? 
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the subject. Mr. Kroeger is probably much better up than I am 
on such administrative questions. 


The situation is nonetheless a very special one in that, first 
of all, the sole shareholder is the government represented by 
the minister. Secondly, because it is the minister who appoints 
the directors. Then, there is the fact that the corporation must 
account for its actions and obtain approval for its budget and 
its planning from the government’s central agencies. 


I am hoping that Mr. Kroeger may have something to add. 
But as I see it, their situation is a very particular one in that 
they are appointed, first of all, to represent, to defend and 
promote the interests of the corporation. 


But in view of the fact that they are appointed by the 
government, and owing to the corporation’s special relations 
with the government, the minister responsible, the Treasury 
Board, the Department of Finance and so forth, and since, in 
some circumstances, and I am not thinking necessarily of Air 
Canada, the government makes use of such corporations for 
purposes which are not necessarily those of the corporation 
itself, in other words, as instruments of the government, I do 
not see how we could describe the relationship as being any 
other than sui generis. 


Mr. Deniger: | am quite interested by what you are saying, 
Mr. Minister. Let us take as an example the decision relating 
to CN Express. The CN Express decides it will lay off a 
certain number of employees. There is immediately a great 
outcry and you are asked to step in. You do so, with great tact, 
but you do so nonetheless and no one complains about this. If 
there are any complaints, they are to the effect that you did 
not intervene enough in this particular matter. That is not my 
opinion, by the way. 


What I cannot fathom is the stand taken by some people 
when a very basic decision is involved, such as the purchase of 
equipment or aircraft, say either the air bus or the 767. When 
the government decides to set up, under the leadership of the 
Department of Industry and Commerce, a committee of 
deputy ministers charged with analyzing the economic spin- 
offs resulting from each of these choices, then there are 
accusations of political interference. 


I would like you to tell me, Mr. Minister, whether you 
would describe your action relating to CN Express as political 
interference. And what about the decision to create a commit- 
tee of deputy ministers to study the consequences and the 
economic spin-offs to be derived from the purchase of an 
airplane, would that constitute in your opinion political 
interference? 
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M. Pepin: Dans le cas de CN Express, c’était l’intention du 
CN, du bureau de direction du CN, que de procéder 4 cette 
«rationalisation», 4 ce retrenching, a ce «retranchement»... je 
ne sais pas si c’est francais. 


Alors, donc, dans le travail que j’ai fait ici, qui nécessitait 
certaines approbations du gouvernement a cause des consé- 
quences socio-économiques que cela avait, j’avais la conviction 
de défendre les meilleurs intéréts du CN tels que vus par le 
bureau de direction du CN. 


Le cas que vous présentez, d’Air Canada, |’achat de I’avion 
Airbus ... D’abord, je n’étais pas ici dans ce temps-la, j’étais 
en vacances. Alors, je ne sais pas dans quelles circonstances 
cela s’est présenté, avant, aprés etc. Mais ma seule facon 
d’expliquer les choses, c’est que la relation entre les compa- 
gnies de la couronne et le gouvernement est tout a A fait sui 
generis et je pense qu’il doit y avoir un échange continuel qui 
n’est pas coutumier, si vous voulez, dans le secteur privé 
proprement dit. 


Surtout que, méme présentement, j’essaie de tenir compte de 
opinion de tout ce monde-la, mais il y a quand méme un 
moment ou le ministre doit agir un petit peu selon ses propres 
instincts parce que... 


M. Deniger: Mais vous refusez en fait d’appeler cela de 
Pingérence politique? 

M. Pepin: Je refuse de donner une connotation péjorative au 
mot «intervention». 


M. Deniger: Mais c’est précisément le point que je veux 
soulever, parce qu’on semble toujours qualifier cela de péjora- 
tif. Ma prochaine question est trés hypothétique. Si vous 
refusez de répondre aux questions hypothétiques, je le com- 
prends. Vous allez peut-étre comprendre le probléme que je 
vois. Supposons que vous étes un administrateur nommé par le 
gouverneur en conseil. Vous recevez justement, comme admi- 
nistrateur, une directive du gouverneur en conseil qui est 
présentée au bureau de direction par le président du conseil 
d’administration, une directive selon laquelle la question 3 a 
ordre du jour devrait étre reportée 4 deux mois. Selon vous, 
intervention du gouverneur en conseil serait-elle suffisante 
pour vous lier a cette directive ou si vous pouvez a ce 
moment-la dire: je m’en fous, je décide quand méme aujour- 
d’hui ce qui est a l’ordre du jour. 


M. Pepin: La, vous étes dans la position de |’administrateur. 


M. Deniger: Oui. 


M. Pepin: Eh bien, je vais en sortir facilement. Cela dépend 
du contenu de cette directive-la. 


M. Deniger: Je la mets a son état le plus simple. 


M. Pepin: Si elle contredit ma vision des choses, mon sens 
des responsabilités, etc, ... 

M. Deniger: Vous ne vous sentez pas lié! 

M. Pepin: Je démissionnerais si elle heurtait de front mes 
convictions et mon sens de la direction a donner 4a |’entreprise, 
a la société de la Couronne. 
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Mr. Pepin: In the case of CN Express, the CN management 
intended to undertake this rationalization or retrenching. 


In doing what I did, since some matters had to be approved 
by the government because of their social economic consequen- 
ces, I was convinced that I was defending the best interests of 
the CN as perceived by the CN management. 


Now let us turn to the purchase of the air bus by Air 
Canada. First of all, I was not around at the time, I was on 
holiday. I do not remember exactly the circumstances or the 
situation before or after. The only way I can explain things is 
to say that the relationship between Crown corporations and 
the government is a very special one and I think that there 
must be a continual exchange, which is not usual in the private 
sector as such. 


I tried to consider everyone’s views but at some point, as 
Minister, I must act according to my own judgment... 


Mr. Deniger: But you refuse to call 


interference? 


that political 


Mr. Pepin: I refuse to give the word intervention a pejora- 
tive connotation. 


Mr. Deniger: But this is precisely my point. It seems that 
such intervention is always unfavourably interpreted. My next 
question is very hypothetical and if you would rather not 
answer, I can understand. You may understand the way I see 
the problem. Let us assume that a director appointed by the 
Governor in Council receives instructoins from the Governor in 
Council, presented to the directors by the chairman of the 
board, to the effect that the third item on the agenda is to be 
postponed for two months. Would you take the Governor in 
Council’s intervention as binding on you or would you consider 
this to be of no bearing in the belief that it is up to you to 
decide what the day’s agenda will be. 


Mr. Pepin: You are talking about the point of view of the 
director. 


Mr. Deniger: Yes. 


Mr. Pepin: I will take the easy way out. It would depend on 
the contents of the directive. 


Mr. Deniger: I am trying to give the simplest possible 
example. 


Mr. Pepin: If it goes against my outlook and my understan- 
ding of the responsibilities . . 


Mr. Deniger: Then you do not feel bound. 


Mr. Pepin: I would hand in my resignation if the instruc- 
tions were diametrically opposed to my convictions and my 
view of the direction to be given to the Crown corporation. 
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M. Deniger: Vous démissionneriez. Pourquoi ne pas tout 
simplement voter contre la directive? 


M. Pepin: C’est une autre possibilité. Vous dramatisez 
évidemment afin de prouver quelque chose. Que voulez-vous 
prouver? Parce que moi, ce que je voudrais démontrer, c’est 
que c’est une espéce tout a fait particuliére, quil y a un 
échange continuel et qu’il peut trés bien y avoir des situations 
ou le bureau de direction n’est pas d’accord avec le gouverne- 
ment ou l’inverse, c’est-d-dire des situations ov le gouverne- 
ment n’est pas d’accord avec le bureau de direction. Je pense 
cependant que ce sont des siations qui doivent se produire 
assez rarement. 


M. Deniger: Mais quand elles se produisent, justement, les 
résultats sont assez éclatants. Je me suis toujours posé la 
question... 


M. Pepin: C’est le prix qu’on paie pour avoir cet instrument 
qui s’appelle la société de la Couronne, qui est assez original, 
qui joue un rdéle considérable dans le développement écono- 
mique du Canada. II faut payer un prix pour chaque bonne 
institution qu’on a. 


M. Deniger: Cela, on pourrait débattre cela longtemps. 


Monsieur le ministre, encore dans cette perspective des 
sociétés de la Couronne, parce qu’on est ici pour discuter de 
politiques au sens plus large et quelque peu philosophique, 
est-ce que vous voyez une différence entre le management 
d’une société de la Couronne et le management d’une entre- 
prise privée qui sont en concurrence, par exemple: CP Rail et 
CN? 

M. Pepin: En pure théorie, il ne devrait pas y en avoir. 
C’est-a-dire que le dirigeant d’une entreprise privée devra 
avoir la méme conscience sociale, le méme souci des valeurs 
humaines, le méme souci de I’environnement, etc. que celui du 
secteur public. Mais il reste quand méme que !’administrateur 
du secteur public est beaucoup plus tenu, parce qu’il est 
administrateur public, de respecter ces valeurs que celui du 
secteur privé. En d’autres termes, on s’attend a beaucoup plus 
de lui qu’on s’attend de l’administrateur du secteur privé. 


M. Deniger: N’étes-vous pas a ce moment-la un peu en 
conflit avec M. Bandeen qui nous disait ici méme le 18 
décembre dernier qu’il ne voyait pas de différence entre son 
style de management et celui de Sinclair ou de Burbridge du 
CP et que si vous imposez une décision que lui ne veut pas, a 
ce moment-la, vous étes appelé, vous, 4 compenser directement 
par un subside. 


M. Pepin: C’est la position qu’il prend, en effet. 
M. Deniger: Est-ce aussi votre position? 


M. Pepin: Non. M. Bandeen a travaillé trés fort et continue 
a travailler trés fort pour donner au public canadien |’impres- 
sion de la réalité, c’est-d-dire que CN n’est pas, du fait qu’il 
s’agit d’une entreprise publique, une entreprise décadente ou 
administration est de seconde classe, etc. Il a essayé et je 
pense qu’il a réussi, en grande partie du moins, a donner cette 
conviction a la population du Canada. Par conséquent, en tout 
ce qu’il dit et en tout ce qu’il fait, c’est sa préoccupation 
principale. Vous |’avez vu dans le cas de CN Express. Dans le 
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Mr. Deniger: You would resign. Why not just vote against 
the directive? 


Mr. Pepin: That would be another possibility. But you are 
dramatizing the situation in order to prove something. What 
exactly is your point? I have been trying to show that the 
relationship is a very special one, that there is a continual 
exchange and that there may well be situations where the 
management does not agree with the government or vice versa. 
I do think that these are situations which seldom occur. 


Mr. Deniger: But when they occur, the results are quite 
shattering. I have always wondered... 


Mr. Pepin: This is the price we must pay for the rather 
original institution known as the Crown corporation which 
plays a considerable role in the economic development of 
Canada. There is a price to be paid for all our effective 
institutions. 


Mr. Deniger: That is very debatable. 


With reference once again to Crown corporations, since we 
are here to discuss broad policy matters, I would like to know 
whether you see any difference between the management of a 
Crown corporation and that of a private competitor, such as 
CP Rail and CN. 


Mr. Pepin: From a purely theoretical point of view, there 
should not be any. The director of a private corporation should 
have the same social conscience, the same concern for human 
values and the environment as his public sector counterpart. 
But the fact remains that public sector managers are under 
much greater obligation to respect such values than those from 
the private sector. In other words, much more is expected of 
them than from private sector managers. 


Mr. Deniger: Is not your position somewhat in conflict with 
that put forward by Mr. Bandeen when he apparead last 
December 18? He explained that he did not see any difference 
between his style of management and that practised by Sin- 
clair or Burbridge in CP. He claimed that if you were to 
impose a decision on him which he did not agree with, then 
you would immediately have to make a compensation payment 
through a subsidy. 


Mr. Pepin: Yes, that is the position he takes. 
Mr. Deniger: Is it also yours? 


Mr. Pepin: No. Mr. Bandeen has and is continuing to work 
very hard to get across a message to the Canadian public. He 
wants it to be realized that although the CN is a government 
business, its management is in no way lacking or second rate. I 
think that he has succeeded to a large extent in convincing the 
Canadian public. All his comments and actions must be 
understood in this context. You saw an example of this in the 
case of CN Express. In this particular matter, he developed, 
ahead of time, and perhaps we should not tell him this since he 
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cas de CN Express, il a, par anticipation, 4 mon avis il ne 
faudrait peut-étre pas le lui dire, en voyant qu’il était adminis- 
trateur public, il a développé de lui-méme, sans qu’on ait eu 
besoin de le lui demander, un programme d’intégration, un 
programme de pension anticipée, un programme de relocation, 
un programme de reformation des employés qui est a la fine 
pointe du progrés moral dans ces secteurs-la. 
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M. Deniger: Sauf que de plus en plus la jurisprudence nous 
indique qu’on tend vers cela. 


M. Pepin: Je suis bien d’accord, on tend vers cela, mais ce 
que le CN a fait dans le cas de CN Express, c’est en avance 
sur ce vers quoi on tend, sur ce vers quoi on s’en va. Alors je 
dis simplement que M. Bandeen est un petit peu ambivalent 
parce que, tout en voulant donner la conviction a tout le monde 
que CN est administré aussi bien que n’importe quelle société 
privée, il n’en est pas moins conscient de ses responsabilités 
d’administrateur public et fait des choses qui vont plus loin que 
ce a quoi on s’attendrait normalement du secteur privé. 
D’accord? 


M. Deniger: En fait, il ne va pas aussi loin que vous le 
désireriez parce que vous étes intervenu vous-méme dans le 
dossier pour qu'il aille encore plus loin. 


M. Pepin: Oui. 


M. Deniger: Encore une fois, on pourrait qualifier cela 
d’ingérence politique et il n’y a personne qui se plaint. Pourt- 
ant, dans d’autres cas, lorsqu’il y a ingérence politique, on se 
plaint. Peut-étre est-ce parce que je suis politicien, mais moi, je 
ne vois pas d’objection a ce qu'il y ait de l’ingérence politique 
dans quoi que ce soit. C’est moi qui dois rendre compte 4a la 
population tous les quatre ans lorsqu’on m’élit. 


M. Pepin: Vous avez la méme situation dans le conflit entre 
Halifax et Montréal qu sujet de Dart. Parce que Dart démén- 
age 4 Montréal, Halifax proteste, mais Halifax n’a pas pro- 
testé quand le CN a pris position dans Halterm ou dans 
Halifax Shipping. Elle ne s’oppose pas 4 ce moment-la. C’est 
normal, cela. Cela fait partie... 


M. Deniger: Elle ne s’est pas opposée non plus lorsque Cast 
a quitté Montréal pour aller justement a Halifax pour vite 
réaliser que vraiment... 


M. Pepin: Ce n’est pas Cast, c’est Dart. 


M. Deniger: Non, je sais, mais il y a eu le cas opposé parce 
qu’il y avait une dispute entre le MEA et Cast. Cast a décidé 
de jouer le gros jeu, d’essayer de se retirer de la MEA, de la 
Maritime Employers Association d’aller 4 Halifax. Personne 
ne s’est plaint et ils sont revenus. 


M. Pepin: Tout cela pour dire que du moment que vous avez 
des sociétés de la Couronne, et moi j’en suis un défenseur 
passionné, du moment que vous en avez, vous achetez une série 
de problémes, ceux qu’on mentionne maintenant. Mais c’est un 
cas justement ou |’on dit: les problémes qu’on a avec cette 
institution-l4 n’empéchent pas les institutions elles-mémes 
d’étre trés valables. Alors, on accepte les problémes pour avoir 
les institutions. 


[ Traduction] 


is a public administrator, he developed on his own initiative, 
without having to be asked, an integration program, a reloca- 
tion program and a retraining program for employees, all of 
which were extremely advanced from a social point of view, by 
whatever standards. 


Mr. Deniger: Exept that more and more jurisprudence 
shows that we are moving in that direction. 


Mr. Pepin: I agree, that we are, but CN did in the case of 
the CN Express, is much more avant-garde than the general 
trend. | am simply saying that Mr. Bandeen is perhaps a bit 
ambivalent because while he wants to convince everyone that 
the CN is admisnistered as well as any private industry, he is 
fully aware of his responsibilities as a public administrator, to 
take steps which would normally not be expected in the private 
sector. Do you agree? 


Mr. Deniger: In fact, he does not go far enough because you 
intervened yourself in this case in order that he do more. 


Mr. Pepin: Yes. 


Mr. Deniger: Once again that could be called a political 
interference, but you do not hear anyone complaining. Yet in 
other cases of political interference, there have been com- 
plaints. Perhaps it is because I am also a politician, but 
personally I do not have any objections to political interference 
in any matter. I am the one who every four years has to 
account to the population at election time. 


Mr. Pepin: The same conflict exists between Montreal and 
Halifax with respect to Dart. Dart is moving to Montreal, 
Halifax is protesting, but it did not do so when the CN made a 
decision with respect to Halterm or Halifax Shipping. Halifax 
did not object then, and that is normal. That is part of... 


Mr. Deniger: And they did not object either when Cast left 
Montreal to go to Halifax only to quickly realize that in 
fact sac 


Mr. Pepin: It was not Cast, it was Dart. 


Mr. Deniger: Yes, I know, but it was a reverse case because 
there had been a conflict between MEA and Cast. Cast 
decided to go for broke, to try to get out of MEA, the 
Maritime Employers Association and to go to Halifax. 
Nobody complained, and they went back. 


Mr. Pepin: All this to say that as soon as you are involved 
with Crown corporations, of which I am a stout defender, you 
are buying a can of worms, the very problems now mentioned. 
And it is a case in point that the problems this institution 
raises does not prevent these institutions to be quite valuable, 
so if you want the institution, you have to take their problems 
too. 
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M. Deniger: Si monsieur le président me permet un dernier 
commentaire, je suis un aussi grand défenseur que vous des 
sociétés de la Couronne; je pense que c’est tout a fait essentiel. 
Mais ce que je tiens a dire, c’est que s’il y a une intervention 
politique quelconque, moi, je ne vois rien d’anormal la-dedans. 


M. Pepin: De toute fagon, comme vous le dites cette inter- 
vention-la n’est pas privée; elle est visible, elle est vue par la 
population qui peut en juger. C’est d’accord, je pense. 


The Chairman: Thank you, Mr. Deniger. Earlier in today’s 
session, Mr. McDermid asked a question of Mr. McLeish for 
which he did not have the answer. He now has the answer. Mr. 
Giroux, was it? I am sorry. 


Just before I ask Mr. Giroux to answer Mr. McDermid’s 
question, may I advise members of the committee we had a 
request from the minister to change the agenda, or simply 
switch the agenda, this coming Thursday and next Tuesday 
because he has a commitment in Vancouver for which he 
wished Mr. Sicnlair to accompany him. I have consulted with 
Mr. Mazankowski, he has agreed to the switch, and a revised 
notice will be sent out to that effect. Mr. Giroux. 


Mr. Giroux: Mr. Chairman, Mr. McDermid raised the 
question as to the status of the tripartite Pedestrian Safety 
Crossing Committee, which was set up by the CTC. Mr. 
McDermid was quite right; there was a meeting held about a 
month ago of the committee. 


It was decided to concentrate in this particular question on 
Ontario, because this is where the situation is most severe with 
respect to railway crossing accidents, particularly in the 
Oshawa to Hamilton area. The CTC has undertaken to ana- 
lyse in more detail the accidents in that area to get to their 
causes, to analyse the crossing accidents, the formal ones as 
well as the trespassing ones which are quite a problem, I 
understand. The CTC will report back to the committee at a 
future meeting on that analysis. We do not have at this time 
an idea as to when this meeting will take place. I will try to get 
a bit more detailed information as to how it is coming along, 
and if Mr. McDermid is there when the surface administration 
comes in we could well elaborate more on the work of that 
committee, if that is agreeable to you, Mr. McDermid. 
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Mr. McDermid: Fine. Thank you, Mr. Chairman. 


The Chairman: We will be discussing surface transport on 
April 8. 


Mr. McDermid: May I raise a point of order, Mr. 
Chairman? 


The Chairman: Yes. 


Mr. McDermid: While the minister is here and while Mr. 
McLeish is here, I feel that something has gone wrong some- 
where and I want to raise it under a point of order. I am very 
pleased to see that on April 14 the minister will be releasing a 
master plan for Toronto International Airport, at which time 
he will be briefing members of Parliament who are interested 
and then hold a press conference afterwards. 
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Mr. Deniger: If the Chairman will allow me another com- 
ment, I am also a stout defender of Crown corporations; I 
think they are absolutely essential. I just want to reiterate that 
I find it perfectly normal to have political interventions. 


Mr. Pepin: In any case, the intervention in question has 
been widely publicized, the population is aware, and can judge 
it on its merits. I think we agree. 


Le président: Merci, monsieur Deniger. Plus t6t aujour- 
d’hui, M. McDermid a posé une question 4 M. McLeish qui ne 
pouvait pas répondre a ce moment-la. Mais il a maintenant la 
réponse. I] s’agissait de M. Giroux, alors? 


Avant de demander a M. Giroux de répondre a la question 
de M. McDermid, je voudrais signaler aux membres du comité 
que le ministre a demandé de changer notre calendrier de 
séances ou au moins d’intervertir les séances de jeudi et de 
mardi prochain, car il a un engagement a Vancouver qui 
requiert aussi la présence M. Sinclair. J’en ai parlé avec M. 
Mazankowski, qui est d’accord, et vous recevrez un avis a cet 
effet. Monsieur Giroux. 


M. Giroux: Monsieur le président, M. McDermid voulait 
savoir ou en était le Comité tripartite sur les traverses sécuri- 
taires des piétons, établi par la Commission canadienne des 
transports. M. McDermid a tout a fait raison. II y a eu une 
réunion du comité il y a un mois environ. 


On a décidé de concentrer les efforts en Ontario, ot la 
situation d’accidents dans les traverses de chemin de fer est la 
plus sérieuse, surtout dans le corridor Oshawa/Hamilton. La 
CCT a entrepris d’analyser plus en détail les accidents dans 
cette région, afin d’en déterminer les causes, d’analyser les 
accidents aux passages a niveaux Officiels, ainsi que les autres 
accidents qui se produisent aux endroits ou le passage est 
interdit, lesquels je crois constituent tout un probléme. Plus 
tard, lors d’une réunion, la CCT présentera un rapport au 
comité sur ces analyses, mais nous ignorons quand cette réu- 
nion aura lieu. J’essayerai d’obtenir plus de renseignements sur 
les progrés accomplis. Si M. McDermid est la lorsque compa- 
raitra l’administration canadienne des transports de surface, 
nous pourrons peut-étre discuter davantage des travaux de ce 
comité, si vous étes d’accord, monsieur McDermid. 


M. McDermid: Trés bien, merci monsieur le président. 


Le président: Le programme des transports de surface sera a 
Pordre du jour le 8 avril. 


M. McDermid: Monsieur le président, puis-je soulever un 
rappel au Réglement? 


Le president: Oui. 


M. McDermid: A mon avis, il y a quelque chose qui cloche 
et c’est la raison pour laquelle je tiens 4 soulever un rappel au 
Réglement alors que le ministre et M. McLeish sont la. Je suis 
heureux d’apprendre que le 14 avril, le ministre divulguera le 
plan cadre pour l’aéroport international de Toronto et qu’a 
cette occasion il en informera les députés intéressés, et qu’il 
tiendra une conférence de presse par la suite. 
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[ Texte] 


The member of Parliament for Mississauga North has 
announced a third terminal to the public as fait accompli and 
The Toronto Star has also reported that there is going to be an 
intermediate capacity rapid transit system between these three 
terminals. My point of order, Mr. Chairman, is that if in fact 
it has been held up for three months—the minister initially 
made the commitment that it would come out in mid-Janu- 
ary—has the member of Parliament for Mississauga North 
privy information that other members of Parliament have not 
been able to get their hands on, and who gave him the 
authority to announce the establishment of a third terminal at 
Toronto International Airport? 


The Chairman: I must say that is not per se a point of order, 
it is a question to the minister. However, I will give the 
minister an opportunity to answer. 


Mr. Pepin: The decisions on the third terminal and on the 
ICTS have not been made at all. Reference is made to the 
third terminal in the master plan, but for the purpose of 
discussion with the public, a decision has not been made. I was 
trying to get all the Ontario area members aware of the 
meeting on April 14 in order to give them an indication of the 
public consultation program, and this is being done this week. 
I doubt very much if Mr. Fisher has announced the third 
terminal. 


Mr. McDermid: He has in the press. It has been in all the 
Toronto press and it has been in the local press as far as I am 
concerned, and I just wondered if he had privileged informa- 
tion that members of Parliament in the opposition have not 
seen. 


Mr. Pepin: You would have privileged information on me 
because I am not aware that it has been approved. It has to go 
to Cabinet for approval. 


Mr. McDermid: So he had no right in announcing that a 
third terminal was a fait accompli. 


Mr. Pepin: I doubt very much that he has. He may have 
indicated that it was the current trend or something like that. 


The Chairman: Thank you. We adjourn our meeting now 
until 8 o’clock this evening. 

Mr. McKnight: Mr. Chairman, could I indulge on the 
committee? Because of other commitments I will not be able 
to attend at 8 o’clock. I would like to take five minutes of the 
committee’s time to ask three brief questions or give the 
minister something to contemplate over the next few hours. 


The Chairman: Is that agreed? 

Some hon. Members: Agreed. 

The Chairman: All right, I am game. Go ahead, Mr. 
McKnight. 

Mr. McKnight: I thank the committee through you, Mr. 
Chairman. 

Just briefly to the minister something that he can contem- 
plate. Why would his government and the Prime Minister be 
acting unilaterally on something as important as the constitu- 
tion and want unanimity on something called the Crow rate in 
western Canada? 


[ Traduction] 


Le député de Mississauga-Nord a annoncé publiquement un 
troisiéme terminus comme étant un fait accompli et le Toronto 
Star mentionne également qu’il y aura un systéme de transport 
rapide de capacité moyenne entre les trois terminus. Voici mon 
rappel au Réglement, monsieur le président: si en fait cela fut 
reporté de trois mois, au départ le ministre s’était engagé a 
lannoncer a la mi-janvier, le député de Mississauga-nord at-il 
accés a des informations que les autres députés n’ont pu 
obtenir et qui lui ont permis d’annoncer la création d’un 
troisiéme terminus 4 |’aéroport international de Toronto? 


Le président: A mon avis, il ne s’agit pas d’un rappel au 
Réglement comme tel, c’est plut6t une question adressée au 
ministre. Toutefois je permettrai au ministre d’y répondre. 


M. Pepin: Aucune décision n’a été prise quant 4 un troi- 
siéme terminus et 4 un systéme de transport de capacité 
moyenne. C’est uniquement dans le but de susciter la discus- 
sion publique que le plan cadre fait allusion a un troisiéme 
terminus, mais aucune décision n’a été prise. J’essayais d’infor- 
mer tous les députés ontariens de la réunion du 14 avril afin de 
les informer du programme de consultation populaire et cela se 
fera cette semaine. Je doute beaucoup que M. Fisher ait 
annoncé un troisiéme terminus. 


M. McDermid: [1 |’a fait dans les journaux. Toute la presse 
de Toronto I’a publié ainsi que les journaux locaux et je me 
demande s’il a eu accés 4 des renseignements que les députés 
de l’Opposition n’ont pas vus. 


M. Pepin: Vous auriez des renseignements que je n’ai pas 
car a mon avis ca n’a pas été approuvé. Le projet doit étre 
soumis au Cabinet pour approbation. 


M. McDermid: [| n’a donc aucun droit d’annoncer le troi- 
siéme terminus comme étant un fait accompli. 


M. Pepin: Je doute beaucoup qu'il ait fait cela. Il a peut- 
étre dit que c’était la tendance actuelle ou quelque chose du 
genre. 


Le président: Merci. Nous allons lever la séance jusqu’a 20 
heures ce soir. 


M. McKnight: Monsieur le président, je demanderai I’indul- 
gence du comité car je ne pourrai étre la a 20 heures ayant 
d’autres engagements. Si vous m’accordez cing minutes j’au- 
rais trois courtes questions a poser au ministre qui lui donne- 
raient un sujet de réflexion aucours des prochaines heures. 


Le president: D’accord? 
Des voix: D’accord. 


Le président: Trés bien, je suis d’accord. Allez-y monsieur 
McKnight. 


M. McKnight: Monsieur le président, je remercie le comité. 


Briévement, je voudrais soumettre ce sujet a la réflexion du 
ministre. Pourquoi son gouvernement et le premier ministre 
agissent-ils unilatéralement sur un sujet aussi important que la 
constitution, alors qu’ils désirent obtenir l’unanimité sur ce que 


25: 40 


[ Text] 


Going back to the Prince Albert airport which I have 
mentioned on two other occasions, the information I was given 
is that the up-grading of the Prince Albert airport was being 
withheld until a decison had been reached by the CTC ona 
carrier to serve that city. Now there is a carrier to serve that 
city. On a recommendation by the CTC, decision No. 6392 
gives the service to Aero Trades of Winnipeg, and the reason 
for awarding it to Aero Trades is that they would not have to 
upgrade the airport in Prince Albert. 
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I would like the minister to think about that. The people in 
the City of Prince Albert are quite concerned that now they 
are going to be served by this carrier. My information has it 
that while operating DC-4s out of Winnipeg last week on a 
charter to Grand Forks or to Fargo, North Dakota, in the 
course of two days with one charter they shot down three 
planes and left the charter people sitting in. They had three 
failures on three different planes. This is Aero Trade in 
Winnipeg. If the Department of Transport is not already 
investigating this company with regards to safety, I am sure 
they will be shortly. I would be pleased to give the minister 
more information on another date. 


I would like to ask about the Port of Churchill, where the 
port authorities are requesting only 3 per cent of the grain 
movement in Canada. There was a meeting in western Canada 
last week of Saskatchewan and Manitoba provincial govern- 
ments. I am wondering if the federal government was invited 
or sent observers to that meeting. 


Fourthly, Mr. Chairman, I would like to ask the minister 
this, or maybe even go as far as suggesting it: I think we all 
realize the tremendous responsibility of Transport. I look back 
to what I call a successful administration for nine months in 
1979, when this department had a minister of state basically 
for marine. Even carrying it a little further, regarding twin- 
ning in western Canada, would it be possible to have a 
secretary of state twinned with the minister for Western 
Canada, and maybe a secretary of state twinned with the 
minister for either Altantlic Canada or central Canada, or 
break it down into air, surface and marine? I think the 
minister must realize the size of his responsibility and the task 
that faces him. I think it would assist the electorate of Canada 
and the taxpayers of Canada, and those elected members who 
are interested in it, if we could have a little more access. Not 
that the minister is not accessible, but he is a very busy man. 
Would he consider ministeries of state in any of that broad 
outline that I have given? 


The Chairman: Mr. Minister. 


Mr. Pepin: On the Prime Minister and the Crow and the 
constitution, I personally doubt if he has in mind to get 
unanimity on the subject of the Crow. We all agree that this 
will not be possible. Maybe he had in mind the four western 
governments; I really do not know. I think I agree with the 
member that it is not possible to get unanimity on that. 
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Yon appelle le tarif de la Passe-du-Nid-de-Corbeau dans 
Ouest canadien? 


Revenons a l’aéroport de Prince-Albert dont j’ai parlé a 
deux autres reprises, on m’a dit que l’on avait reporté a plus 
tard l’amélioration de cet aéroport jusqu’a ce que la CCT 
décide quelle ligne aérienne desservirait cette ville. C’est main- 
tenant chose faite. Par sa décision numéro 6392, la CCT 
accorde ce service 4 Aero Trades de Winnipeg et la raison de 
cette décision, c’est qu’elle n’aurait pas a améliorer l’aéroport 
de Prince-Albert. 


Je voudrais que le ministre y réfléchisse car les gens de 
Prince-Albert sont inquiets du fait que leur ville sera desservie 
par cette compagnie. Selon mes renseignements, la semaine 
derniére trois avions de cette compagnie, qui utilise des DC-4, 
n’ont pu prendre l’air alors qu’ils devaient effectuer un vol 
noliser vers Grand Forks ou Fargo dans le Dakota du Nord et 
les passagers n’ont pu quitter l’aéroport. Ils ont eu trois 
problémes sur trois avions différents. I] s’agit de la compagnie 
Aero Trades de Winnipeg. Si le ministére des Transports ne 
fait pas déja enquéte sur la sécurité de cette compagnie, je suis 
sir qu'il le fera bientét. A une autre occasion, je me ferai un 
plaisir de fournir davantage de renseignements au ministre. 


J’aurais une question au sujet du Port de Churchill dont 
administration ne demande que 3 p. 100 des livraisons de 
grain au Canada. La semaine derniére les gouvernements 
provinciaux de la Saskatchewan et du Manitoba se sont ren- 
contrés dans l'Ouest. Le gouvernement fédéral a-t-il été invité 
a cette réunion ou y a-t-il délégué des observateurs? 


Briévement, monsieur le président, j’aurais une question ou 
plutot une suggestion a faire au ministre, car je pense que nous 
comprenons tous l’énorme responsabilité que représente ce 
ministére. Je regarde en arriére alors que ce ministére a eu 
pendant neuf mois en 1979 ce que j’appelle une bonne admi- 
nistration ainsi qu’un ministre d’Etat responsable essentielle- 
ment du secteur maritime. En poussant le raisonnement un peu 
plus loin, au sujet du jumelage de |’Ouest du Canada, serait-il 
possible d’avoir un secrétaire d’Etat pour l'Ouest du Canada 
jumelé au ministre et peut-étre un secrétaire d’Etat jumelé au 
ministre soit pour |’Atlantique ou le Canada central, ou encore 
pour le transport aérien, de surface et maritime? Je pense que 
le ministre doit saisir ’'ampleur de sa responsabilité et la tache 
qui l’attend. A mon avis, il serait utile pour lélectorat, le 
contribuable canadien et les députés intéressés de bénéficier 
ainsi d’une plus grande accessibilité, non que le ministre n’est 
pas accessible, mais c’est un homme trés occupé. Est-il prét a 
envisager des ministres d’Etat dans le sens large que je lui ai 
suggéré? 

Le président: Monsieur le ministre. 


M. Pepin: Au sujet du premier ministre, de la Passe-du- 
Nid-de-Corbeau et de la constitution, je doute personnellement 
qu’il ait intention d’obtenir l’unanimité sur la question de la 
Passe-du-Nid-de-Corbeau. Nous sommes tous d’accord que ce 
n’est pas possible. I] pensait peut-étre aux quatre gouverne- 
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[ Texte] 


On the Prince Albert Airport, indeed, the decision of the 
CTC is in favour of Aero Trades. I presume they have taken 
account of that, but the fact that you have said it this morning 
will reinforce it, because it has been appealed by PWA. It is 
being appealed now. Your point has not provented the decision 
from being made on the improvement of the airport as a 
whole. I understand that maintenance, garage, electrical 
system, road improvements, sewage facilities and all of that is 
going ahead or has already been done. I understand, and Mr. 
McLeish will correct me, it is the length of the runway only 
that will be affected by the decision; will it be Aero Trades or 
will it be PWA. That is all. So there is not a stop on all 
improvement to the airport. It applies only to the runway. 
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On the subject of Churchill rapidly, we all know, as does 
particularly the member who asked the question, what the 
problem is, especially in these times when the Canadian 
Wheat Board can sell all it has which can go out now or soon 
from the major ports. It is very difficult to convince the buyers 
and the farmers to pay a storage cost directly or indirectly 
incurred by an operation from Churchill. The proof of the 
pudding in that Senator Argue has suggested to the Advisory 
Committee of the Canadian Wheat Board that they give the 
Port of Churchill a guaranteed annual volume. I understand 
that they are divided on the subject. So it is not only a decision 
by the government, it is also an unwillingness on the part of 
farmers to pay the price. 


Mr. McKnight: Is that the farmers or is that the Canadian 
Wheat Board, Mr. Minister. 


Mr. Pepin: That is the Advisory Committee of the Canadian 
Wheat Board. I understand that; this is the information that I 
have. So it is very difficult to ask everybody to pay more in 
terms of storage for the seller and in terms of price for the 
buyer. But this is not a new problem. We have been aware of it 
for a long time. It has not prevented the Canadian government 
from spending good money on the Port of Churchill such as 
$14 million on the facilities themselves and a similar amount 
on the rehabilitation and improvement of the line going to 
Churchill. 


The only piece of news I have for today, is that I have been 
informed that the Canadian Wheat Board has said that they 
had a sale of 250,000 tons for Churchill this summer. Tradi- 
tionally this is about half of what they have been exporting 
from Churchill so, hopefully, they will find another $250,000 
so that at least we will stay on the traditional pattern. 


The Chairman: Do you wish to comment on Mr. 


McKnight’s final question now? 


Mr. Pepin: No, I will keep that to myself. I will pass them 
on to the Prime Minister. 


[ Traduction] 


ments de |’Ouest, je ne sais vraiment pas. Je suis d’accord avec 
le député qu’il est impossible d’obtenir l’unanimité sur ce sujet. 


Pour ce qui est de l’aéroport de Prince-Albert, il est vrai que 
la décision de la CCT favorise Aero Trades. Je présume qu’ils 
ont tenu compte de cela, mais le fait que vous l’ayez dit ce 
matin le renforcit davantage, car il y a eu appel de la part de 
PWA. L’appel est maintenant en cours. Ce que vous avez dit 
n’a pas empéché de prendre une décision sur |’amélioration 
globale de l’aéroport. Je crois savoir que l’entretien, le garage, 
le systéme électrique, l’amélioration routiére, les installations 
d’égouts et tout le reste sont en voie d’étre effectués ou |’ont 
déja été. M. McLeish me reprendra si je me trompe, mais je 
pense que la seule chose qui est touchée par cette décision est 
la longueur de la piste, selon que ce sera Aero Trades ou 
PWA. C’est tout. On n’a donc pas renoncé 4a toutes les 
améliorations de l’aéroport, cela ne s’applique qu’a la piste. 


Rapidement au sujet de Churchill, le député qui a posé la 
question sait et nous savons tous quel est le probléme, surtout 
de nos jours alors que la Commission canadienne du blé peut 
vendre tous les stocks qu’elle a dans les principaux ports dés 
maintenant ou d’ici peu. II est trés difficile de convaincre 
acheteurs et fermiers de payer, directement ou non, les cotts 
de stockage encourus par les livraisons provenant de Churchill. 
C’est a l’usage que l’on peut juger de la qualité d’une chose et 
le sénateur Argue a suggéré au comité consultatif de la 
Commission canadienne du blé d’accorder au port de Chur- 
chill un volume annuel garanti. Je crois savoir qu’ils sont 
divisés sur la question. Alors il ne s’agit pas seulement d’une 
décision que le gouvernement doit prendre, mais également du 
fait que les fermiers ne sont pas préts a payer le prix. 


M. McKnight: Monsieur le ministre, est-ce qu’il s’agit des 
fermiers ou de la Commission canadienne du blé? 


M. Pepin: I] s’agit du Comité consultatif de la Commission 
canadienne du blé, du moins d’aprés mes renseignements. I] est 
donc trés difficile de demander a tout le monde de payer 
d’avantage qu’il s’agisse d’entreposage pour le vendeur ou de 
prix d’achat pour l’acheteur. Toutefois il ne s’agit pas d’un 
probléme nouveau, nous le connaissons depuis longtemps. Cela 
n’a pas empéché le gouvernement canadien de dépenser beau- 
coup d’argent sur le port de Churchill; 14 millions de dollars 
pour les intallations comme telles et autant pour la remise en 
état et l’amélioration de la ligne qui dessert Churchill. 


La seule nouvelle que j’ai pour aujourd’hui c’est qu’on m’a 
dit que la Commission canadienne du blé avait effectué une 
vente de 250,000 tonnes livrables 4 partir de Churchill cet été. 
Traditionnellement, cela représente la moitié du volume qu’elle 
exporte de Churchill. On espére donc quils trouveront une 
autre vente de 250,000 tonnes de sorte qu’on respecte au moins 
la tendance traditionnelle. 


Le président: Avez-vous d’autres commentaires sur la der- 
niére question de M. McKnight? 


M. Pepin: Non, je vais garder cela pour moi. Je les trans- 
mettrai au Premier ministre. 
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[Text] 


The Chairman: | thought that would be your answer. Mr. 
Deniger, did you wish a supplementary question? On a second 
round? No? Mr. McKnight? 


Mr. McKnight: I am just trying to help. 


The Chairman: All right. The committee is adjourned until 
8 o'clock this evening. 


EVENING SITTING 
e 2011 


The Chairman: Order, please. I apologize to members for 
the oppressive heat in this room. I want you to know that I 
complained about it last week to the highest level possible, and 
I can only conclude that there is something mechanically 
wrong. 


Mr. Ellis: Mr. Chairman, the heat was here before the 
Conservative caucus too. 


The Chairman: I was being quite impartial. 

Miss Campbell (South West Nova): I thought you were. 
Mr. McDermid: For a change. 

The Chairman: I beg your pardon! 

Mr. McDermid: Sorry, Mr. Chairman. 


The Chairman: We shall resume consideration of our order 
of reference relating to the main estimates for the fiscal year 
ending March 31, 1982. Consequently, we shall resume con- 
sideration of Votes 1 and 5, Departmental Administration 
Program. 


I want to welcome again the Minister of Transport, the 
Hon. Jean-Luc Pepin, and his officials: the deputy minister, 
Mr. Kroeger; the marine administrator, Mr. Sinclair. Mr. 
McLeish will be here shortly; Mr. Giroux is being replaced, I 
take it, by Mr. Marsham. 


I intend to follow the list that we established this morning 
and I have some holdovers on that list. Some of them are here, 
some of them are not. If they show up, I will protect their 
positions on the list. 


We shall start this evening with Mr. Ellis. 


Mr. Ellis: Thank you very much, Mr. Chairman. I have 
more than I can possibly get in in the time that will be allotted 
to me, so I am going to be as brief as I can. 


The Chairman: Good. You have 15 minutes. 


Mr. Ellis: I have, over the past 12 or 18 months, I think 
made a case for the fact that in my opinion the Department of 
Transport has become an adversary to private flying. This 
evening I would like, if I may, to bring out three areas, none of 
which is the direct responsibility of the Minister of Transport, 
and to ask if he will take it upon himself to be an advocate for 
private flying and see if he cannot, within his Cabinet col- 
leagues, bring some justice to bear and make a few changes. 


The first item is probably not the most important, Mr. 
Chairman. The first item is a very simple one. The Depart- 
ment of Energy, Mines and Resources is intending to change 
the types of maps that private airmen use. I have brought for 
the edification of the minister, because I doubt very much if he 
has ever used one, a copy of each of the maps that I am talking 
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Le président: C’est ce que j’avais cru que vous répondriez. 
Monsieur Deniger, vouliez-vous poser une question complé- 
mentaire au deuxiéme tour? Non? Monsieur McKnight? 


M. McKnight: J’essaie simplement de vous aider. 


Le président: Trés bien. La séance est levée jusqu’a 20 h 00 
ce soir. 


SEANCE DU SOIR 


Le président: A l’ordre s’il vous plait. Je m’excuse auprés 
des membres de la chaleur écrasante qu’il fait dans cette piéce. 
Je tiens a vous dire que la semaine derniére je m’en suis plaint 
au plus hautes instances possibles et je ne puis que conclure 
qu’il y a un probléme mécanique. 

M. Ellis: Monsieur le président, il faisait chaud méme avant 
le caucus conservateur. 


Le président: J’étais trés impartial. 

Mile Campbell (South West Nova): C’est ce que j’avais cru. 
M. McDermid: C’est nouveau. 

Le président: Je m’excuse! 

M. McDermid: Pardon, monsieur le président. 


Le président: Nous allons reprendre |’étude de notre ordre 
de renvoi portant sur le budget principal pour l’année finan- 
ciére se terminant le 31 mars 1982. Nous allons donc repren- 
dre |’étude des crédits | et 5, Programme de |’Administration 
centrale. 


A nouveau, je tiens a souhaiter la bienvenue a l’honorable 
ministre des Transports, Jean-Luc Pepin, ainsi qu’a ses fonc- 
tionnaires: le sous-ministre, M. Kroeger; l’administrateur du 
transport maritime, M. Sinclair. M. McLeish sera 1a d’ici peu; 
je pense que M. Marsham remplace M. Giroux. 


J’ai intention de suivre la liste de ce matin car il me reste 
quelque noms. Certains sont la et d’autres pas. J’avais conservé 
leurs noms sur la liste au cas ou ils se montreraient. 


Ce soir nous allons d’abord commencer par M. Ellis. 


M. Ellis: Merci beaucoup, monsieur le président. Le temps 
dont je dispose ne me permet pas de poser toutes les questions 
que je voudrais, alors j’essaierai d’étre aussi bref que possible. 


Le president: Trés bien, vous avez 15 minutes. 


M. Ellis: Je pense qu’au cours des 12 ou 18 derniers mois, 
jai fait ressortir le fait que selon moi le ministére des Trans- 
ports est devenu l’adversaire des aviateurs privés. Ce soir, je 
voudrais parler de trois domaines, dont aucun ne reléve direc- 
tement du ministre des Transports et je voudrais lui demander 
s'il veut s’engager a défendre ces aviateurs privés en essayant 
de voir si, par l’intermédiaire de ses collégues du Cabinet, il 
peut dans une certaine mesure leur rendre justice et apporter 
quelques changements. 


Monsieur le président, le premier sujet n’est probablement 
pas le plus important. Le premier sujet est trés simple. Le 
ministére de |’Energie, des Mines et des Ressources a l’inten- 
tion de modifier le genre de carte utilisée par les aviateurs 
privés. Comme je doute que le ministre ait jamais utilisé ce 
genre de carte, j’en ai apporté une copie de chacune dont je 
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about. I show you, Mr. Chairman, a map that Canadian 
airmen commonly use. It is very clearly marked. The water is 
all clearly blue; every lake is shown, the small islands in the 
lake. If you become lost over a piece of country you can 
frequently find a lake and determine where you are. There are 
jagged lines through here which indicate that that is a trans- 
mission tower, and for an airman those are very easy to see on 
the ground. There are railways, and those railways are clearly 
marked with either one cross, which indicates that it is a single 
line, or two crosses which indicates that it is a double line. 
There are lines around the various airports which indicate how 
far you have to be away from the airport, or how close you can 
be, before you must call in to a controlled airport. The 
different shading on the map indicates the height of land 
above water. Frankly there is a wealth of information on it. 


e 2015 


The United States recently changed their maps, and this is 
what the Department of Energy, Mines and Resources is going 
to change to. I suggest to you that this map does not have a 
railway shown on it anywhere, does not have a tower line 
shown on it anywhere; it shows roads, and every other form of 
identifiable marking on the map all in one colour. There is no 
difference in colour. I forgot to point out that on the Canadian 
maps, the roads are a bright red; the railways are black; the 
others are all various colours and are easily identified by 
airmen. These lakes if you can find them because they blend in 
are almost all the same colour as the surrounding map. The 
cities are not well marked at all. But regarding the lakes 
themselves, for example, if you were to fly as I not infrequent- 
ly do down near Watertown which on this particular map is 
shown on the left hand side here, there is a fairly large lake 
there that if you happen to get into a hazy day and you can 
find that lake, you can use it to get yourself into Watertown. 
But you cannot find that lake on this map, because it is not 
here. I do not know what they did with it, but it just is not 
here. So far Canadian airmen to give up... 


The Chairman: If I may interrupt, did you say that the 
Department of Energy, Mines and Resources is planning to go 
to that type of mapping? 


Mr. Ellis: Yes. 
The Chairman: Thank you. 


Mr. Ellis: Yes, they have made that very clear. Oh, one 
small thing: on the back of the Canadian maps is a wealth of 
information about every airport; there are details that I could 
not possibly take the time to line out to you now. But none of 
that information is on the American maps, and they are the 
ones they intend to use in Canada. Rather they have a map on 
both sides which, while it saves you some paper, it does not 
have the detail that you can work from. 


Mr. Chairman, I would ask the minister to take a look on 
behalf of private pilots all over Canada too see if he cannot 
find some way with his Cabinet colleagues to convince them 
that we now have the finest maps in any aviation community 
anywhere, and I for one would like to see us not leave them. 


[ Traduction] 


parle pour son information. Voila, monsieur le président, le 
type de carte utilis¢ée ordinairement par les aviateurs cana- 
diens. Tout y est clairement indiqué, |’eau est d’un bleu clair, 
on y voit chaque lac, chaque petite ile dans ces lacs. Lorsque 
vous vous perdez dans un coin du pays, vous pouvez fréquem- 
ment repérer un lac qui vous permet de vous situer. Ces lignes 
dentelées indiquent des tours de transmission trés faciles a 
repérer au sol pour les aviateurs. Vous voyez les voies ferrées, 
elles sont clairement indiquées par une croix dans le cas d’une 
voie simple ou par deux croix dans le cas d’une voie double. II 
y a des cercles autour des divers aéroports qui vous indiquent 
la distance a laquelle vous devez en étre, ou jusqu’ol vous 
pouvez vous en approcher, avant de communiquer avec la tour 
de contréle d’un aéroport. Les tons plus foncés sur la carte 
indiquent |’élévation du terrain au-dessus du niveau de la mer. 
Franchement cette carte contient une mine de renseignements. 


Récemment les Etats-Unis ont modifié leurs cartes et voici 
ce que le ministére de l’Energie, des Mines et des Ressources 
va adopter. On n’y indique aucune voie ferrée, aucune ligne de 
transmission, les routes et les autres formes identifiables sur la 
carte sont de la méme couleur. Tout de la méme couleur. J’ai 
oublié de vous mentionner que sur les cartes canadiennes les 
routes sont indiquées en rouge vif, les voies ferrées sont en 
noir, et les autres symboles ont des couleurs variées et sont 
facilement identifiables par l’aviateur. Sur celle-ci il est diffi- 
cile de voir les lacs car leurs couleurs se noient dans la couleur 
environnante qui est presque pareille. Les villes sont trés mal 
indiquées. Par exemple si vous volez en direction de Water- 
town comme je le fais frequemment, vous apercevez cette ville 
a gauche sur cette carte, il y a la un lac assez important; si la 
visibilité est mauvaise, vous pouvez vous orienter vers Water- 
town a partir de ce lac. Mais sur cette carte c’est impossible 
car le lac n’y est pas. J’ignore ce quils en ont fait, mais il n’y 
est pas. Donc, demandez aux aviateurs canadiens d’abandon- 
ner. 


Le président: Puis-je vous interrompre; avez-vous dit que le 
ministére de l’Energie, des Mines et des Ressources prévoit 
adopter ce genre de cartes? 


M. Ellis: En effet. 
Le président: Merci. 


M. Ellis: En effet, ils ont dit clairement. Autre petite chose 
que j’ai oubliée; sur leur verso, les cartes canadiennes contien- 
nent une mine de renseignements sur chaque aéroport, je n’ai 
pas le temps de vous donner tous les détails qui sont contenus 
la, mais aucun de ces renseignements n’apparait sur les cartes 
américaines et c’est le type de cartes qu’on a I’intention 
d’utiliser au Canada. Leur carte est recto verso, ce qui écono- 
mise du papier, mais ne vous donne pas les renseignements que 
vous pouvez utiliser. 


Monsieur le président, je demanderais au ministre, au nom 
des aviateurs privés de tout le Canada, d’essayer de voir s’il ne 
peut pas les aider de quelque fagon que ce soit en insistant 
auprés de ses collégues du Cabinet afin de les convaincre que 
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Now, the second item. Any private pilot has necessarily 
gone through his training. The payment for that training, as in 
other forms of education, is tax exempt. The bill that is before 
the House now, Bill C-57, says flatly that you are exempt for 
35 hours of flying training. Now, 35 hours happens to be a 
reasonable average for the time it takes for individuals to learn 
how to fly. But if someone’s flying training is interrupted by 
illness or interrupted by any one of a hundred items that you 
can think of, then this flying training might well take 38 or 40 
or 45 hours. It is not unreasonable for someone who wants to 
be particularly careful in his training to go as high as 50 hours. 
The Department of Finance is saying that only the first 35 
hours is eligible for exemption from income tax. Now it seems 
to me, Mr. Chairman, through you to the minister that this is 
an area where the minister could act as an advocate on behalf 
of all Canadian aviation to have that changed. I would be 
moving an amendment in the House, if it comes to that. But 
let us be very honest. I do not really have the clout in the 
House that the Minister of Transport has, neither with his 
colleagues in Cabinet or... The Chairman says he does not 
either. Well, if I thought you did, Mr. Chairman, I would ask 
you to do it. But I thought that perhaps asking the minister 
might make a lot of sense. I tell you very sincerely, Mr. 
Chairman, through you to the minister, that you cannot put a 
number on flying training. You have a pilot of many long 
years beside you on your right and he will tell you that there 
just is not a full number, that pilots take different length’s of 
time to learn how to fly. It is as simple as that. We have a lot 
of women flying now. Some of them will learn faster; some of 
them will learn more slowly than men. Some men will learn 
more quickly than others. I happen to have made the dumb 
mistake, perhaps, of buying an airplane and then learning how 
to fly it. I learned to fly very quickly. It was my airplane and 
like a kid I wanted to play with it fast. But I had to. On the 
other hand, there are many others who work out their training 
as they can afford it over a period of a year or perhaps two 
years, and it seems totally unfair that they should be 
penalized. 


@ 2020 


Thirdly, and this is the third representation I want to make 
to the minister, there is a move to eliminate a refund of excise 
tax on aviation gasoline used in flying training activity. I do 
not know how many times I have said to the minister that the 
iniquitous $5 landing charge he slapped on a few airports 
should be removed. I think that every time I have said it I have 
also said that if there is indeed a need for a levy against private 
aircraft, it should be put on in the form of a tax on gasoline 
which is then equal across the board and equal to all pilots. 
However, there has always been the refund of excise tax on 
that aviation gasoline which is used in pilot training. I think it 
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nous avons les meilleures cartes d’aviation que l’on peut trou- 
ver n’importe ou et je ne voudrais pas qu’on les change. 


Je passe maintenant a la deuxiéme question. Chaque avia- 
teur privé a nécessairement suivi une formation. Ces frais de 
formation, comme tous autres frais d’éducation, sont exempts 
d’impét. Le projet de loi C-57 présentement devant la Cham- 
bre stipule carrément qu’il n’y a que 35 heures de formation 
qui sont exemptes d’impdét. Ces 35 heures représentent une 
moyenne raisonnable de temps pour une personne qui apprend 
a voler. Par contre, si cette période de formation était inter- 
rompue a cause de la maladie ou de toute autre raison a 
laquelle on peut penser, alors elle peut durer 38, 40 ou 45 
heures. De plus, il n’est pas déraisonnable pour quelqu’un qui 
veut vraiment soigner sa formation de se rendre a 50 heures. 
Le ministére des Finances dit que seules les premiéres 35 
heures sont admissibles aux fins de l’exemption de l’impét sur 
le revenu. Monsieur le président, il me semble que c’est une 
question sur laquelle le ministre pourrait agir au nom de tous 
les aviateurs canadiens. Je proposerai un amendement en 
Chambre, si on en arrive a cela. Toutefois, par souci d’honné- 
teté, je précise que je n’ai vraiment pas le méme poids que le 
ministre des Transports a la Chambre, ni celui de ses collégues 
du Cabinet. Le président fait signe que lui non plus. Eh bien, si 
jestimais que vous ayez autant d’influence, monsieur le prési- 
dent, c’est 4 vous que je demanderais de le faire. J’ai toutefois 
estimé qu’il serait peut-étre tout a fait indiqué de le demander 
au ministre. Trés sincérement, monsieur le président, on ne 
peut coller de nombre a la formation des pilotes. Vous avez a 
votre droite un pilote ayant de nombreuses années d’expé- 
rience; il vous dira qu’un nombre fixe n’existe pas car la 
période de formation au vol est plus ou moins longue selon les 
pilotes. C’est aussi simple que cela. Par ailleurs, a l’heure 
actuelle il y a beaucoup de femmes apprenant le pilotage. 
Certaines d’entre elles apprendront plus vite que les hommes 
alors que d’autres seront plus lentes. Certains hommes appren- 
dront plus rapidement que d’autres. Pour ma part, j’ai commis 
l’erreur assez idiote d’acheter un avion puis d’apprendre com- 
ment le piloter. J’ai donc rapidement appris tout ce qui était 
nécessaire car c’était mon avion et j’étais comme un enfant, je 
voulais jouer avec le plus vite possible. De toute maniere, j’ai 
été force d’apprendre rapidement. Cela n’empéche pas qu’il y 
en a d’autres et ils sont nombreux qui effectuent leur entraine- 
ment au fur et a4 mesure que leurs moyens le leur permettent, 
c’est-a-dire pendant une période d’un an ou peut-étre de deux 
ans. I] me parait tout a fait injuste de les pénaliser. 


Troisiémement, j’aimerais aborder un autre sujet avec le 
ministre. I] est question d’éliminer le remboursement d’une 
taxe d’accise sur l’essence utilisée lors des vols d’entrainement. 
Cela fait je ne sais combien de fois que je dis au ministre que 
les frais de $5 qu’il a imposés sur quelques aéroports sont 
injustes et qu’ils doivent étre éliminés. De plus, a chaque fois 
que j’ai demandé cela, j’ai précisé que s’il fallait imposer une 
taxe quelconque sur les avions privés, il fallait qu’elle s’appli- 
que sur l’essence car cela frappe tous les pilotes. Cependant, on 
a toujours pu obtenir un remboursement de cette taxe d’accise 
sur l’essence ayant servi pendant les vols d’entrainement. 
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is fair to say that in a country such as ours there will always be 
a need for well trained pilots. Flying schools—I do not know of 
one in the country that has ever made enough profit for 
anyone to retire on—invariably need the complete support of a 
tremendous number of volunteers to make the flying training 
school work. There is not a chance to make a profit in that, 
and yet now the Department of Finance has decided, as a 
matter of collecting a few more sheckles, that they are going to 
take away that refund of excise tax on aviation gasoline. 


Mr. Chairman, these are three areas where all private pilots 
I have talked to in the last while—and I have talked to a lot of 
them—have a very real problem with the federal government 
and the bureaucracy of the federal government, and they 
would like some relief. I intend to go to the various depart- 
ments and make my plea to those departments, asking them to 
make these changes. I made this statement a moment ago that 
I have accused the Department of Transport of being an 
adversary to private flying. I suggest to you, Mr. Chairman, 
that this is a way the minister might become an advocate of 
private flying and endear himself to our private pilots. I have 
used up a good bit of my time and I would like to hear from 
the minister before I start on something entirely different. 


The Chairman: If the minister takes an equivalent amount 
of time you will not have time to proceed to something else. 
The minister has four minutes to answer. 


Mr. Pepin: It will take less than that. Mr. Ellis was kind 
enough to hint at the first two questions in the corridor last 
night. So I telephoned Mr. McLeish, who was very much 
aware of the second and got himself informed on the first and 
will comment on the third rapidly. Mr. McLeish. 


The Chairman: Mr. McLeish. 


Mr. McLeish: Mr. Chairman, as far as the maps are 
concerned, I am still looking into the problems being described 
by Mr. Ellis. Initially, what I am finding out is that the 
problems of keeping up with the changes in the ICAO stand- 
ards and the changes in the topographical features—not neces- 
sarily their natural features but those produced by man—are 
such that EMR has to find a faster way to produce maps. The 
United States has already pioneered this approach. I agree 
with him entirely that the result is not the most beneficial to 
pilots flying VFR, and at this stage I would have to look 
further into it. 1 am unable to give you a better answer at this 
time. 


@ 2025 


As far as the problem of the tax exemption for flying 
training is concerned, the minister, as a matter of fact, wrote 
to his colleague in late February, the Honourable W. H. 


[ Traduction] 


J’estime que dans notre pays, nous aurons toujours besoin de 
pilotes bien formés et entrainés. Or, je ne connais aucune école 
de pilotage canadienne qui ait réalisé des bénéfices tellement 
importants qu’elle ait permis a ses propriétaires d’en vivre lors 
de leur retraite. Ces écoles de pilotage ont toujours besoin de 
lappui d’un trés grand nombre de bénévoles pour qu’elles 
puissent fonctionner. I] est impossible de réaliser des bénéfices 
dans une telle entreprise et malgré cela, le ministére des 
Finances a décidé afin d’obtenir quelques dollars de plus, 
d’éliminer ce remboursement de la taxe d’accise sur |’essence 
consommeée par les avions. 


Monsieur le président, j’ai eu de fréquentes conversations 
avec bon nombre de pilotes d’avions privés et ces derniers ont 
de véritables difficultés avec le gouvernement fédéral et sa 
bureaucratie dans ces trois domaines. Ils aimeraient qu’on 
remédie a cette situation. J’ai donc |’intention de m’adresser 
aux divers ministéres touchés par la question et de leur deman- 
der d’effectuer ces modifications. I] y a un moment, j’ai accusé 
le ministére des Transports de s’opposer a l’aviation privée. 
Monsieur le président, j’estime que l’adoption de mesures 
correctrices constituerait une fagon pour le ministre de mon- 
trer qu'il est favorable a cette forme d’aviation et d’obtenir la 
sympathie des pilotes privés. J’ai déja utilisé une part impor- 
tante du temps qui m’est accordé, j’aimerais donc entendre la 
réponse du ministre avant d’aborder une question tout a fait 
différente. 


Le président: Si la réponse du ministre est aussi longue que 
votre question, vous n’aurez pas le temps de passer a autre 
chose. Il a quatre minutes pour répondre. 


M. Pepin: Ce sera moins long que cela. M. Ellis a en effet 
eu la gentillesse de m’indiquer ses deux premiéres questions, 
hier dans le corridor. Par conséquent, j’ai téléphone a M. 
McLeish, qui est trés au courant de la deuxiéme et qui s’est 
renseigné sur la premiére. Il répondra aussi briévement a la 
troisiéme. Monsieur McLeish. 


Le président: Monsieur McLeish. 


M. McLeish: Monsieur le prédident, pour ce qui est des 
cartes, j’en suis encore a étudier les problémes soulevés par M. 
Ellis. Je me suis d’abord rendu compte qu’on a vraiment 
beaucoup de difficulté 4 suivre les modifications apportées par 
’O.A.C.]. a ses normes et a ses descriptions topographiques, 
jentends par la non la descripton des phénomeénes naturels 
mais de caractéristiques produites par l’homme. Ces difficultés 
sont telles que le ministére de |’Energie, des Mines et des 
Ressources devra trouver les moyens nécessaires pour produire 
des cartes plus rapidement. Les Etats-Unis ont mis au point 
cette approche. Je suis tout a fait d’accord avec lui que les 
résultats ne sont pas des plus avantageux pour les pilotes qui 
volent a vue, toutefois pour l’instant, il faudrait que j’examine 
la question plus a fond. Je ne peux vous donner de meilleure 
réponse maintenant. 


Quant au probléme d’une déduction pour fins d’impdt des 
cours de vol, le ministre a justement écrit a la fin du mois de 
février a son collégue, l’honorable M. Rompkey, justement sur 
ce méme sujet. Le ministre a examiné la question et a répondu: 
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Rompkey, in reply to a question relating to this very problem. 
The minister has taken this up. He says: 


I would like to offer my support to the concern 
expressed by the Royal Canadian Flying Clubs Associa- 
tion, and confirm that the average pilot course does, in 
fact, involve approximately 50 hours of dual and solo 
training. Any reduction of the flight time accumulated by 
the applicants for licences could be detrimental to the 
level of competency achieved, which in turn would cer- 
tainly have an impact on aviation safety. 


So, I think the minister has already responded to this. 
Mr. Pepin: Mr. Ellis wants results now. 
Mr. Ellis: That is right. 


Mr. McLeish: We were asked by the Royal Canadian 
Flying Clubs Association if we couild provide an individual, 
knowledgeable in flying training, to accompany the Royal 
Canadian Flying Clubs Association to a meeting that it has 
with Revenue Canada to protest the action that is proposed in 
the bill. We have agreed to that. 


Mr. Ellis: When? 


Mr. McLeish: That meeting is to take place very shortly, 
early in April. 

On the elimination of the refund on the fuel excise tax on 
fuel used in training, we are in the process of preparing a letter 
for the minister to address this point as well. 


Mr. Ellis: Mr. Chairman, I will take the last minute, I 
guess, that I have left, and say that I appreciate the extent to 
which the minister has gone with this. I did have a chance to 
discuss it with him, it was very late last evening. He obviously 
has done some work on it, his aviation director has done some 
work on it. I would like, if I may, to ask for any correspond- 
ence and any information that they can give me on what is 
taking place, and certainly down the line I would like to see 
some results in addition to what has happened to date. Thank 
you. 


Mr. Pepin: We will work hard on it. 
The Chairman: Thank you. Miss Campbell. 


Miss Campbell (South West Nova): Thank you, Mr. Chair- 
man. I would like to continue with my question from the other 
night, and particularly to direct my questions to the coast 
guard people who are here. They were so good at the answers 
that I have to come back and maybe they can give us some 
short answers again. 


Do they know how many fishermen are going to be affected 
by the Loran-C conversion? 


Mr. Pepin: Mr. Sinclair, did you get the question? 


The Chairman: Mr. Sinclair. 


Mr. Sinclair: Mr. Chairman, I do not have the exact 
number at this point in time. I would be happy to obtain it. 
Any fisherman who operates any vessel that engages in an 
offshore fishery would certainly be involved. 
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J’ai beaucoup de sympathie pour les inquiétudes expri- 
mées par le Royal Canadian Flying Clubs Association et 
jaimerais confirmer que le cours de pilotage moyen com- 
porte en effet environ cinquante heures de formation avec 
moniteurs et seul. Toute réduction du temps de vol que 
doivent accumuler les candidats a une licence pourrait 
porter préjudice au niveau de compétence acquise ce qui 
aurait certainement un effet sur la sécurité dans les airs. 


Je crois donc que le ministre a déja répondu a cette question. 
M. Pepin: M. Ellis veut des résultats maintenant. 
M. Ellis: En effet. 


M. McLeish: La Royal Canadian Flying Clubs Association 
nous a demandé de lui fournir un individu qui connait le 
programme des cours de vol pour accompagner le représentant 
de l’association 4 une réunion avec les fonctionnaires du 
ministére du Revenu afin de protester contre les mesures 
proposées dans le projet de loi. Nous avons accédé a cette 
demande. 


M. Ellis: Quand? 


M. McLeish: La réunion doit avoir lieu trés prochainement, 
au début du mois d’avril. 


Quant a l’abandon du remboursement de la taxe d’accise sur 
les carburants pour le carburant utilisé pendant la formation, 
nous sommes en train de rédiger une lettre a l’intention du 
ministre sur ce point. n 


M. Ellis: Monsieur le président, j’aimerais prendre la der- 
niére minute qui me reste pour dire a quel point j’apprécie les 
efforts déployés par le ministre sur cette question. J’ai eu 
l'occasion de discuter de la chose avec lui, trés tard hier soir. II 
est évident qu’il y a travaillé, il est évident que son directeur de 
Paviation y a travaillé aussi. J’aimerais aussi demander, si vous 
le permettez, qu’il me transmette toute correspondance et tout 
renseignement sur ce qui se passe; il est certain que plus tard, 
jespére voir d’autres résultats. Merci. 


M. Pepin: Nous allons y travailler ferme. 

Le président: Merci. Mademoiselle Campbell. 

Mlle Campbell (South West Nova): Merci, monsieur le 
président. J’aimerais revenir sur ma question de l’autre soir, et 
plus particuliérement j’aimerais poser mes questions aux mem- 
bres de la Garde cétiére qui sont ici. On m’a si bien répondu la 
derniére fois, que je me dois de reprendre le sujet dans l’espoir 
qu’on pourra me donner encore quelques bréves réponses. 

Savent-ils combien de pécheurs seront touchés par la conver- 
sion au Loran-C? 

M. Pepin: 
question? 

Le président: Monsieur Sinclair. 


Monsieur Sinclair, avez-vous compris la 


M. Sinclair: Monsieur le président, je ne sais pas quel en 
sera le nombre exact en ce moment. Je serais heureux de me 
renseigner. Tout pécheur sur un navire de péche hauturiére 
sera certainement touché. 
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Miss Campbell (South West Nova): Any fisherman in an 
offshore area: does that include north of Newfoundland and in 
the strait between New Brunswick and P.E.I., and all those 
areas? 


Mr. Sinclair: Mr. Chairman, yes it would. 


Miss Campbell (South West Nova): So if it is a strait 
between P.E.I. and Nova Scotia or New Brunswick, that 
would not even be offshore, those would be just little boats, 
inshore boats. 


Mr. Sinclair: Mr. Chairman, the general area pursued by 
fishermen who have the capabilities of going any significant 
distance offshore would be affected. Those who would stay 
within confined waters, maybe at their discretion, would not 
need the particular equipment involved. 


e 2030 


Miss Campbell (South West Nova): Let us take the Bay of 
Fundy, for instance. That is 40 to 50 miles wide at the greatest 
area, and 35-foot boats can go quite a way into the Bay of 
Fundy to fish. Do those boats under 45 feets have to convert to 
Loran-C if they are in that area? 


Mr. Sinclair: Mr. Chairman, I do not have the precise 
answer to that precise question. I would have to refer to some 
of my officials to check that out. 


Miss Campbell (South West Nova): I think I have about 
1,500 bona fide full fishermen in my constituency, and if you 
take going aroung the arm and into the Bay of Fundy, that 
would mean just about every fisherman who went out beyond 
seven miles might have to convert. Is that right? 

Mr. Sinclair: Mr. Chairman, any fisherman who uses elec- 
tronic navigational equipment to facilitate his fishing or his 
navigation back to port would be affected by the transition to 
Loran-C. 

Miss Campbell (South West Nova): And this is going to 
affect all the Atlantic provinces and Quebec, I take it. 


Mr. Sinclair: That is correct, Mr. Chairman. 
Miss Campbell (South West Nova): At $2,000 a shot. 


Mr. Sinclair: Mr. Chairman, that is for one of the better 
sets for Loran-C but it is within the range possible, yes. 


Miss Campbell (South West Nova): And have you issued 
recommendations to boat builders that they put the Loran-C 
into the new boats coming on stream? 


Mr. Sinclair: Mr. Chairman, the decision what navigational 
equipment to put on is up to the owner of the vessel, not to the 
builder. 


Miss Campbell (South West Nova): But as of June |, now 
extended to the end of August or is it September—they will 
have to have this equipment. 


[ Traduction] 


Mile Campbell (South West Nova): Tout pécheur ot qu’il 
péche au large des cétes: cela inclut-il le nord de Terre-Neuve 
et le détroit entre le Nouveau-Brunswick et I’ fle-du-Prince- 
Edouard, toutes ces régions? 


M. Sinclair: Monsieur le président, oui. 


Mile Campbell (South West Nova): Donc s’il s’agit du 
détroit entre |’Ile-du-Prince-Edouard et la Nouvelle-Ecosse ou 
le Nouveau-Brunswick, ce ne serait pas considéré au large des 
cétes, il s’agirait de petites embarcations simplement, d’embar- 
cations cdtiéres. 


M. Sinclair: Monsieur le président, seront touchées toutes 
les régions ot les pécheurs qui sont en mesure de se rendre a 
une distance considérable des cétes pécheront. Ceux qui reste- 
ront prés des cotes, c’est leur choix, n’auront pas besoin de cet 
équipement particulier. 


Mile Campbell (South West Nova): Prenons |’exemple de la 
Baie de Fundy. Sa largeur maximale est de 40 a 50 milles et 
des bateaux de 35 pieds peuvent facilement y pénétrer pour 
pécher. Pour étre autorisé 4 pécher dans cette région, est-ce 
que les bateaux de moins de 45 pieds devraient étre équipés du 
systéme Loran-C? 

M. Sinclair: Je n’ai pas les données relatives a la question 
que vous venez de poser. Je devrai verifier. 


Mile Campbell (South West Nova): Ma circonscription 
compte 1,500 pécheurs inscrits. Les pécheurs qui remonte- 
raient la Baie de Fundy sur une distance supérieure a sept 
milles seraient obligés de remplacer leur équipement, 
n’est-ce-pas? 

M. Sinclair: Tous les pécheurs utilisant de l’équipement 
électronique de navigation devront éventuellement adopter le 
systeme Loran-C. 


Mlle Campbell (South West Nova): Cette mesure sera 
appliquée dans toutes les provinces atlantiques ainsi qu’au 
Québec. 


M. Sinclair: C’est exact, monsieur le président. 


Mile Campbell (South West Nova): Cela reviendra a $2,000 
par bateau. 


M. Sinclair: Ce montant représente le cout d’un appareil 
Loran-C de bonne qualité, donc ce chiffre est plus ou moins 
exact. 


Mlle Campbell (South West Nova): Les constructeurs sont- 
ils tenus d’équiper les nouveaux bateaux des appareils 
Loran-C? 


M. Sinclair: C’est au propriétaire du bateau et non pas au 
constructeur de choisir |’€quipement de navigation. 


Mile Campbell (South West Nova): Quoi qu’il en soit, tous 
les bateaux devront étre équipés de cet appareil d’ici la fin du 
mois d’aoit ou de septembre, |l’échéance du 1* juin ayant, je 
crois, été reportée. 
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Mr. Sinclair: If they are dependent on electronic navigation- 
al equipment such as Loran-A or DECCA, which was previ- 
ously in use, yes, they will be involved in a gradual transition 
over the next couple of years to Loran-C. 


The Chairman: What do you mean by “gradual”, Mr. 
Sinclair 


Miss Campbell (South West Nova): Two years? 


Mr. Sinclair: It gradually comes into effect over the next 
several years, to 1983. 


Miss Campbell (South West Nova): But Mr. Sinclair, do 
not mislead us. There are different start-up dates in each area. 
I think in Newfoundland it is in about a year and a half that 
they must convert to Loran-C, whereas in the south-western 
end of Nova Scotia it was June | that they had to have the 
Loran-C. There was no getting out of it as of June 1. You 
should not have been out there; it would have been an offence. 
Is that not right? 


Mr. Sinclair: There was a period of close to two years in 
areas that were affected this year, and we have extended that 
period for about six months from the original date as a result 
of consultations with the fishermen and to allow a greater 
period for the assumption of this equipment on board the 
vessels involved. 


Miss Campbell (South West Nova): Just one final question 
on the area of the fishermen. You say it has been about two 
years and that is backdated to June—and I agree with you, 
because I think at the time there I questioned the need and 
how far out the boat had to be and why international shippers 
could not convert to what the boats themselves were using. It is 
quite an expensive thing for the fishermen. Then there was an 
interruption. I was not here. We did get an extension in the 
southern end of the province, but it is still going into effect in 
other areas. I just happen to be the one who is getting it first— 
I am sure, Mr. McCain, you are aware of it too. 


But what kind of notice did you send out to the fishermen 
two years ago that they would have to do that? 


Mr. Sinclair: Mr. Chairman, I think it is worth while going 
back over some of Miss Campbell’s comments, because it 
should be carefully understood that Loran and DECCA navi- 
gational systems, the change of which had been run primarily 
by the United States, are gradually being phased out by the 
United States, and Canada is being left with a decision on 
whether we invest a substantial amount of money in an older, 
antiquated, less accurate navigational system, or we assume 
one of the Loran-C stations already constructed in Newfound- 
land with capital money supplied by the United States and 
convert to Loran-C, which gives a more accurate locator and 
which many fishermen welcome because they can return to the 
same spot, which is advantageous to them in the pursuit of 
fishing. 


@ 2035 


As far an international shipping is concerned, they are 
adapting to The Loran-C. the Loran-C is a better, more 
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M. Sinclair: Au cours des deux années a venir, tous les 
bateaux déja équipés de l’appareil Loran-A ou DECCA 
devront graduellement se convertir au Loran-C. 


Le président: Qu’entendez-vous par graduellement? 


Mlle Campbell (South West Nova): Sur une période de deux 
ans? 


M. Sinclair: Ils ont.jusqu’a 1983 pour le faire. 


Mile Campbell (South West Nova): J’essaye d’y voir clair, 
monsieur Sinclair. Les délais différent selon les régions. Les 
pécheurs de Terre-Neuve disposent d’un délai d’un an et demi 
pour se convertir au Loran-C alors que les pécheurs du sud- 
ouest de la Nouvelle-Ecosse, devront en principe se convertir 
dés le 1*' juin, faute de quoi ils seront en contravention. 


M. Sinclair: Les régions ot cette mesure devrait entrer en 
vigueur cette années en avaient été avisées deux ans a l’avance. 
A lissue de consultations avec les pécheurs, l’échéance a été 
prorogée de six mois de fagon a leur laisser plus de temps pour 
équiper leurs bateaux. 


Mile Campbell (South West Nova): Je voudrais vous poser 
une derniére question concernant les pécheurs. C’est vrais que 
les pécheurs avaient été avisés de cette mesure deux ans a 
lavance car je me souviens avoir demandé a |’époque a quels 
bateaux cette mesure allait s’appliquer et pourquoi les compa- 
gnies maritimes internationales ne seraient pas elles aussi 
tenues de la respecter. Ce sera trés cotiteux pour les pécheurs. 
Par la suite, les délais ont été prolongés pour le sud de la 
province, alors qu’ailleurs, la mesure entre en vigueur comme 
prévue. Ma région est donc une des premieres a étre visée. 


Sous quelle forme avez-vous communiqué cette nouvelle 
mesure aux pécheurs il y a deux ans? 


M. Sinclair: Je tiens a préciser que les systémes de naviga- 
tion Loran et DECCA seront peu a peu remplacés aux Etats- 
Unis; nous pouvons donc soit décider d’investir des montants 
importants dans un systéme de navigation périmé et moins 
précis ou bien opter pour des stations Loran-C construites a 
Terre-Neuve et les convertir entiérement au systme Loran-C 
avec des capitaux en provenance des Etats-Unis. Ce systéme 
permet une localisation plus précise lorsque les pécheurs veu- 
lent retourner au méme endroit et améliorer ainsi leurs prises. 


Les compagnies internationales de navigation ont elle aussi 
adopté le systeme LORAN C qui est, moderne, plus perfec- 
tionné et plus exact. C’est donc une évolution qui s’impose. 


31-3-1981 


Transports 


25:49 


[ Texte] 


modern, more accurate system. It is a logical step to take at 
this particular time. 


Miss Campbell (South West Nova): Perhaps what one 
might say is that you are going at it quickly, in view of the fact 
that there are so many people, so many fishermen, that are 
going to be affected. What was the actual cost to the Coast 
Guard to convert to this? 


Mr. Sinclair: Mr. Chairman, the total project cost to the 
Coast Guard, including all work done up until now and to the 
total completion of the system sometimes in 1983, will be 
approximately $11.5 million. 


Miss Campbell (South West Nova): Eleven and a half 
million and if I have about 1500 fishermen by 2000, that is 
quite a substantial amount too, is it not? Three million; that is 
only one area of the fishery, and there has been no offer to 
help them to offset that. Anyway, I do not expect an answer. I 
would like to goto... 


The Chairman: Just a minute, Miss Campbell. Mr. Sinclair 
wishes to answer. 


Miss Campbell (South West Nova): Fine. Anything that 
can help us. 


Mr. Sinclair: Mr. Chairman, | think it should be recognized 
that some of this equipment is quite old and needs relacement 
anyway. 


Miss Campbell (South West Nova): It is different if you 
cannot get a new boat. 


Mr. Sinclair: To ask the fishermen to invest further in an 
antiquated system which will not be maintained by the United 
States and which covers many of the areas which those 
fishermen are interested in did not seem to us to be a logical 
course of action. 


Miss Campbell (South West Nova): But in the bay of Fundy 
you are going between New Brunswick and Nova Scotia. It 
seems to me there should not be that great an urge. But I do 
not want to waste all my time. 


I would like to go on to routes for international shipping or 
for ships coming up the Bay of Fundy. Is there a requirement 
as to what the shipping lanes should be in the Bay of Fundy? 
How much consultation have you had with the fishermen in 
the respective areas? What has their comment been? 
Anybody? 


The Chairman: Mr. Sinclair. 


Mr. Sinclair: Mr. Chairman, I am not aware of any com- 
ment from the fishermen regarding shipping lanes in the Bay 
of Fundy. There is a general area that ships usually follow in 
coming around the southern tip of Nova Scotia and heading 
for a major port like St. John, New Brunswick, which is a 
traditional path they have been using for years. 


Miss Campbell (South West Nova): What about the tank- 
ers? Is there not a necessity for the tankers to have a certain 
distance in a lane? I thought it was about 15 miles wide. 
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Mile Campbell (South West Nova): Vous allez peut-étre un 
peu vite vu le nombre de pécheurs qui seront touchés. Combien 
d’argent la garde cétiére a-t-elle di dépenser pour cette 
conversion. 


M. Sinclair: Lorsque les travaux de conversions seront 
entiérement terminés en 1983, le coat global devrait atteindre 
11.5 millions de dollars. 


Mile Campbell (South West Nova): Mille cing cents 
pécheurs dont chacun devrait dépenser $2,000, cela fait 3 
millions de dollars pour une seule région. Il n’a pas été 
question qu’ils puissent obtenir de l’aide. Je voudrais mainte- 
nant passer a une autre question. 


Le président: Un instant mademoiselle Campbell. M. Sin- 
clair a quelque chose a ajouter. 


Mlle Campbell (South West Nova): D’accord. 


M. Sinclair: Certains bateaux sont équipés d’instruments de 
navigation vétustes qui de toute facon auraient di étre 
remplacés. 


Mlle Campbell (South West Nova): La situation est toute 
autre pour ceux qui ne peuvent pas se payer un nouveau 
bateau. 


M. Sinclair: Nous croyons qu’il n’aurait pas été logique de 
demander aux pécheurs d’investir davantage d’argent dans un 
systéme périmé qui est en voie de remplacement aux 
Etats-Unis. 


Mile Campbell (South West Nova): Les pécheurs de la Baie 
de Fundy font la navette entre le Nouveau-Brunswick et la 
Nouvelle-Ecosse. Il me semble que pour eux, la question 
n’était pas tellement urgente. Mais de toute fa¢con je dois 
passer a une autre question. 


I] s’git notamment des couloirs de navigation prévus pour les 
bateaux remontant la Baie de Fundy. Ces voies de navigation 
sont-elles assujetties 4 certains critéres dans la Baie de Fundy? 
Avez-vous discuté de cette question avec les pécheurs et quelle 
a été leur réaction? 


Le president: Monsieur Sinclair. 


M. Sinclair: A ma connaissance, les pécheurs n’ont pas fait 
connaitre leurs positions en ce qui concerne les voies de 
navigation dans la Baie de Fundy. Les bateaux empruntent 
généralement une voie bien déterminée parce qu’ils contour- 
nent la céte Sud de la Nouvelle-Ecosse en direction du port de 
Saint-Jean au Nouveau-Brunswick; il s’agit d’ailleurs d’un 
parcours qui est utilisé depuis plusieurs années. 


Mile Campbell (South West Nova): Les pétroliers ne sont- 
ils pas tenus de respecter certaines distances, soit 15 milles? 
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Mr. Sinclair: Mr. Chairman, there is a prescribed vessel 
traffic-control system to govern tanker traffic within I think it 
is about 35 miles of St. John, New Brunswick; traffic elabora- 
tion schemes have been established in the past few years to 
regulate that traffic and to keep it within prescribed areas or 
lanes, if you wish. 


Miss Campbell (South West Nova): What is the width of 
that lane or lanes? 


Mr. Sinclair: Mr. Chairman, at this point in time, I cannot 
tell you the precise width of the lane of traffic in the Bay of 
Fundy. I can find that out if you wish. 


Miss Campbell (South West Nova): Please. I would also like 
to know if it means that within this width of lane, the fishing 
boats are not going to be allowed to be there. Is that right, or 
would you know? 


Mr. Sinclair: Mr. Chairman, it is generally our practice to 
try to keep fishing vessels away from heavy traffic shipping- 
lanes to the best of our ability and to have good navigational 
and radio equipment onboard fishing vessels, so they can tune 
into the appropriate channels to be aware of major vessels 
approaching a port and to arrange to stay clear of them. 
Under the rules of the road, in maritime traffic, the smaller 
vessel usually gives way to the larger vessel. 


Miss Campbell (South West Nova): On the open sea, is it 
not? 

Mr. Sinclair: Yes. 

The Chairman: You have three minutes left, Miss Campbell. 


Miss Campbell (South West Nova): Thank you. I would like 
to know if you know what the degree of activity is in the Bay 
of Fundy; Secondly, whether or not there is any consideration 
being given to slowing down these tankers in the Bay of Fundy 
and perhaps narrowing the risk. This is a very lucrative area 
for fishing, and I would like to have, perhaps, a little bit more 
on the width of the lane, the speed of the vessels—whether 
they are going to go as they would go on open sea—and 
whether or not you know the degree of activity. 


e 2040 


For the last few minutes, I would like to go to Via Rail. I do 
not know what the department’s thoughts are on Via Rail, but 
I must commend them for their year of trial—because it has 
been a very effective route between Halifax and Yarmouth— 
and I am wondering if they have any sort of interim figures as 
to how the running went, let us say, from December | until the 
end of March or from January | until the end of March, when 
it would have been fully operational. Where there is such a 
deep concern about the usage of gas and using an alternative 
means of transportation, is the department looking favourably 
at extending it beyond the one-year period of trial? Certainly, 
it has caught on very well—the different rates during the 
week, the mid-week rate. 


I am just wondering if there is an interim report on Via and 
whether the report of the department is negative so far on that. 


Mr. Pepin: You mean on this particular route? 
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M. Sinclair: La navigation des pétroliers navigant 4 moins 
de 35 milles de Saint-Jean au Nouveau-Brunswick est contré- 
lée par des régles bien précises de navigation. Au cours des 
quatre derniéres années, on a mis au point des régles de 
circulation pour les pétroliers, régles qu’ils sont tenus de 
respecter. 


Mile Campbell (South West Nova): Quelle est la largeur des 
couloirs de navigation? 


M. Sinclair: Je ne sais pas quelle est la largeur des couloirs 
de navigation dans la Baie de Fundy mais je pourrais vous 
faire parvenir ce renseignement. 


Mile Campbell (South West Nova): Parfait. Est-il interdit 
aux bateaux de péche de pénétrer dans ces couloirs réservés en 
principe aux pétroliers? 


M. Sinclair: Nous essayons dans toute la mesure du possible 
d’éloigner les bateaux de péche des couloirs de navigation trés 
fréquentés. Les bateaux de péche devraient en principe étre 
équipés de matériel de navigation et de radio de qualité leur 
permettant de contacter des stations de navigation pour se 
tenir au courant de la circulation et de savoir notamment 
lorsque un gros navire approche du port. D’aprés les régles, les 
petits bateaux doivent céder le pas aux navires de gros 
tonnage. 


Mile Campbell (South West Nova): Cette régle s’applique 
uniquement a la navigation en haute mer n’est-ce pas? 


M. Sinclair: Oui. 


Le président: I] vous reste trois minutes mademoiselle 
Campbell. 


Mile Campbell (South West Nova): Merci. Avez-vous des 
données concernant la densité de la navigation dans la Baie de 
Fundy? A-t-il jamais été question d’obliger les pétroliers 
empruntant la Baie de Fundy de ralentir de facon a réduire les 
risques d’accident. La Baie de Fundy est trés riche en poisson. 
Je voudrais donc avoir des données précises quant a la largeur 
des couloirs de navigation, et quant a la vitesse autorisée pour 
les pétroliers et je voudrais savoir si cette vitesse doit étre 
réduite par rapport a ce qu’elle est en haute mer. 


Je voudrais consacrer le temps qui me reste a Via Rail. Je 
tiens a féliciter le ministére des résultats obtenus a Vai Rail 
qui assure un excellent service entre Halifax et Yarmouth. 
Auriez-vous des chiffres quant aux résultats obenus par Via 
Rail du 1° décembre ou du 1* janvier jusqu’a la fin du mois de 
mars, date a laquelle Via est devenu pleinement opérationnel. 
En cette période de crise énergétique, le ministére a-t-il envi- 
sagé la possibilité d’étendre la période d’essai? Les tarifs de 
chemin de fer variables semblent avoir remporté un gros 
succés. 


Existe-t-il un rapport provisoire concernant Via et quel est 
avis du ministére concernant cette expérience. 


M. Pepin: Vous parlez de ce trajet bien précis. 
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Miss Campbell (South West Nova): Yes, on this particular 
route because it definitely appears to be running full most of 
the time. 


Mr. Pepin: Mr. Marsham, do you have these figures? 


Mr. Roger J. Marsham (Deputy Administrator—Surface, 
Transport Canada): Thank you, Mr. Chairman. No, we do not 
have a report. That was an experimental service, which the 
CTC asked be continued. I accept Miss Campbell’s statement 
that in fact numbers have increased on that service. We do not 
have, as a department, a report from the CTC as to the results 
of that experiment. 


Mr. Pepin: We will get it. 
The Chairman: One final question, Miss Campbell. 


Miss Campbell (South West Nova): I am glad it is Mr. 
Marsham who is answering. One of the recommendations | 
always made and other people made was that you have a 
two-way fare system, or lower fares in the week, to encourage 
people to go. I am sure it would work on the Bay of Fundy 
service as well. It has worked on the VIA Rail and people are 
using that return day service from Yarmouth to Halifax and 
all points along the way. 


Perhaps I could get the figures on that basis, just to keep the 
interest of the Department of Transport, so that when the time 
comes next September you will not just cut it, just like that. 
Thank you. 


The Chairman: Thank you, Miss Campbell. For the benefit 
of members of the committee, because he was here this 
morning and his name on the list, I am inclined to recognize 
Mr. Harquail; but, because it would be two government mem- 
bers in a row, I will not. I am going to Mr. Parker because the 
NDP have not been heard from today, followed by Mr. 
Harquail, followed by Mr. Crosbie. Mr. Parker. 


Mr. Parker: Thank you, Mr. Chairman. I would like to start 
off directing my questions to the minister with regard to the 
Railway Transport Committee. I wrote a letter to the minister 
regarding my concerns about a hearing that took place in 
Revelstoke with regard to a labour dispute, and there were 
some serious concerns laid out in that. I would like to just 
comment because I have received a letter back from the 
minister, dated March 24, stating that they are operating in a 
safe manner and that his department is keeping a close watch 
on it. 


My concerns are with regard to the Railway Transport 
Committee and the staffing of it. In the information I have, on 
February 28, Train 804 arrived at Revelstoke and the trans- 
port commission took off somewhere in the neighbourhood of 
24 to 26 cars. This is contributing to the kind of problem that 
is happening in Revelstoke because, when that switching has to 
be done on that type of train, it delays the trains and stops the 
crews from being able to make their destination and creates 
the kind of atmosphere that is there. 


Now, as a railway employee, I know that when there is a 
certain percentage of bad order on the trains they are not 
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Mile Campbell (South West Nova): Oui parce que ce train 
est presque toujours plein. 


M. Pepin: Vous avez ces chiffres monsieur Marsham? 


M. Roger J. Marsham (administrateur adjoint, surface, 
Transports Canada): Merci monsieur le président. Nous 
n’avons pas rédigé de rapport. La Commission canadienne de 
transport nous a demandé de poursuivre ce service expérimen- 
tal. Mile Campbell a sans doute raison lorsqu’elle dit que le 
nombre de voyageurs empruntant cette ligne est en augmenta- 
tion. Mais la Commission canadienne de transport ne nous a 
pas communiqué les résultats de cette expérience. 


M. Pepin: Nous les obtiendrons sans doute. 


Le président: Ce sera votre derniére question, mademoiselle 
Campbell. 


Mile Campbell (South West Nova): Moi-méme, ainsi que 
d’autres personnes avons recommandé d’instituer un tarif 
double, c’est-a-dire que les billets de chemin de fer coiteraient 
moins cher pendant la semaine, ce qui encouragerait les gens a 
prendre le train. Je suis sir que cela donnerait d’aussi bons 
résultats dans la région de la Baie de Fundy que dans le cas du 
trajet VIA Rail entre Yarmouth et Halifax, ot l’achalandage 
est de plus en plus élevé, que ce soit pour les voyages aller- 
retour ou pour des déplacements d’une station a une autre. 


J’aimerais donc recevoir des chiffres a ce sujet, dans l’espoir 
que le projet ne sera pas abandonné au mois de septembre 
prochain. 


Le président: Merci, mademoiselle Campbell. Etant donné 
que M. Harquail était ici ce matin, et que son nom figurait sur 
la liste, il devrait en principe avoir la parole, mais cela ferait 
deux députés gouvernementaux qui se suivraient. Je vais donc 
donner la parole a M. Parker, le NPD, n’ayant pas encore eu 
Poccasion d’intervenir, aprés quoi ce sera le tour de MM. 
Harquail et Crosbie. 


M. Parker: Merci, monsieur le président. Je voudrais poser 
une question au ministre concernant le Comité des chemins de 
fer. J’ai adressé une lettre au ministre, concernant une 
audience tenue a Revelstoke relativement a un différend du 
travail. Le ministre m’a répondu par une lettre datée du 24 
mars, expliquant que les mesures de sécurité normales étaient 
respectées et que son ministére suivait la situation de prés. 


Je voudrais obtenir des renseignements quant a la composi- 
tion du comité des chemins de fer. D’aprés les renseignements 
qui me sont parvenus, lorsque le train 804 est arrivé a Revels- 
toke, la Commission des transports a fait décrocher de 25 a 26 
wagons. Ceci aggrave la situation 4 Revelstoke car des travaux 
d’aiguillage de ce genre retardent les trains, si bien que les 
horaires ne peuvent pas étre respectés, et ceci est a l’origine de 
l’atmosphére tendue qui régne a Revelstoke. 


En principe, des wagons qui ne sont pas en bon état de 
marche ne devraient pas étre utilisés. Or, il semblerait que 10 
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supposed to be travelling. The information | have is that, if 10 
per cent of that train is bad ordered, it should not be on the 
road. This train had 120 cars on it, approximately 22, 25 or 26 
cars were bad ordered by the Railway Transport Commission, 
and I say to you there are some serious problems. And I want 
the Minister to answer as to why these conditions are going on. 
The repair track in Revelstoke is an outdated repair track that 
is open-air; it not only serves these unit type trains but it serves 
every runthrough train that travels throughout the western 
region on the CP Rail track. 


@ 2045 


The Chairman: If I may interrupt, our meeting today is on 
Votes 1 and 5, General Administration, Department of Trans- 
port. It seems to me that the point you are pursuing is in fact a 
question that should be addressed to the Canadian Transport 
Commission, a body which we will in fact have before the 
committee at some future date. I cannot give you a date, but 
the subcommittee will make a recommendation on that. 


And I bring this up simply to urge members of committee as 
much as possible to stick to Votes | and 5 on the general 
administration of the program. That is what we advertised and 
I think that is what we should stick to. 


Mr. Parker: | will do that. I will go to VIA Rail if I may. 
The Chairman: All right. 


Mr. Parker: VIA Rail in the western region, I have heard 
the comments from the member from the Atlantic provinces 
and now I would like to ask a question regarding the Pacific. I 
refer specifically to the western region where VIA Rail I think, 
from the information we have, contributed to help build some 
of the stations, or to upgrade the stations. Yet when people in 
my riding want to make an appointment on VIA Rail they 
have to phone to Winnipeg in order to make their arrange- 
ments. They get their reservations confirmed. Many of them 
travel 150 to 200 miles by car; they arrive at the station in 
Golden or Salmon Arm or Revelstoke, go into the station to 
try to find out where the train is and they have to phone 
Winnipeg to find out what time the train will arrive. Some- 
times they find it is 3 and 4 hours late. The train sits on the 
sidings and allows freight trains to go by while passengers are 
waiting for this service out in the western region. And it has 
reached an untenable situation. 


Another area is where two of the employees in the last little 
while have been beaten up on the trains, lost employment, and 
the answer I get back from the department is that they have no 
jurisdiction there, and that their unions can cover it. It is all 
fairly well to do that but compensation does not pay 100 per 
cent of their wages. They said the RCMP laid charges. They 
did lay charges; they charged them with being intoxicated, but 
they did not lay charges for these employees. And we were told 
it is an agreement between VIA Rail and CP Rail and, 
therefore, they are not covered. And I think that is an area 
that should be of concern. 


Another area I would like to talk about is with regard to 
some of the services on the train. I have had letters regarding 
Kraft products being served—an American product being 
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p. 100 des wagons n’étaient pas en bon état de marche, et 
n’auraient donc pas di rouler. Sur les 120 wagons qui compo- 
saient le train, 22 a 26 avaient été déclarés inaptes 4 voyager 
par la Commission des chemins de fer. Il y a donc quelque 
chose qui ne tourne pas rond. Le ministre pourrait-il nous dire 
ce qui se passe. L’atelier de réparations de Revelstoke est 
vétuste, on y travaille a l’air libre. Or cet atelier est utilisé pour 
la réparation de tous les trains passant par la région de l’Ouest 
et empruntant la voie de chemins de fer de CP Rail. 


Le président: Je vous signale que nous sommes censés 
étudier les crédits | et 5 du ministére des Transports sous la 
rubrique Programme de |’administration centrale. Votre ques- 
tion aurait di étre adressée 4 la Commission canadienne des 
transports qui comparaitra devant le comité prochainement. 
La date n’a pas encore été fixée mais en principe le sous- 
comité devrait faire une recommandation 4 ce sujet. 


Je demanderais donc aux membres du comité de bien vou- 
loir s’en tenir, dans toute la mesure du possible, aux crédits 1 
et 5 sous la rubrique Programme de |’administration centrale, 
comme prévu dans notre avis de convocation. 


M. Parker: D’accord. Je vais passer 4 VIA Rail. 
Le president: Parfait. 


M. Parker: Le député des provinces de l’Atlantique a posé 
des questions concernant VIA Rail dans sa région et moi, je 
voudrais maintenant vous en poser concernant la région du 
Pacifique. I] parait que VIA Rail a contribué a la construction 
ou a l’amélioration de certaines gares dans |’Ouest du pays. 
Malgré cela, lorsque les passagers dans ma circonscription 
veulent réserver une place 4 VIA Rail, ils sont obligés de 
téléphoner 4 Winnipeg pour faire confirmer leur réservation. 
De plus, ils doivent souvent faire 150 4 200 milles en voiture 
pour arriver jusqu’a la gare de Golden, de Salmon Arm ou de 
Revelstoke; arrivés a la gare, ils sont obligés de téléphoner a 
Winnipeg pour savoir a quelle heure le train arrive; des retards 
de trois ou quatre heures ne sont pas rares. IIs arrive souvent 
que les trains attendent sur les voies d’évitement pour laisser 
passer les trains de marchandises alors que les passagers 
attendent. C’est devenu vraiment insupportable. 


Par ailleurs, je voudrais vous signaler le cas de deux 
employés qui ont été battus et ont perdu leur emploi, a quoi le 
ministére me répond que ces questions ne relévent pas de sa 
compétence mais plutdt de celle des syndicats. Tout cela, c’est 
bien joli mais les indemnisations ne représentent pas la totalité 
de leurs salaires. La Gendarmerie a accusé les agresseurs 
d’étre ivres mais elle n’agissait pas au nom des employés. On 
me répond qu’ils ne sont pas protégés, puisque cela fait partie 
d’un accord entre VIA Rail et CP. C’est une question qui 
devrait, a mon avis, étre examinée de plus prés. 


Je voudrais aussi soulever la question du service a bord des 
trains. J’ai regu plusieurs lettres de passagers se plaignant que 
des produits américains Kraft ont été servis a bord des trains, 
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served on our trains; Kraft jams, Kraft peanut butter. Yet we 
are having a program of advertising by the government sug- 
gesting the use of ‘““Made in Canada” products. 


We get on Air Canada. We find that the wines that are 
being served on Air Canada are all French wines. Canadian 
wineries are looking for new markets; millions of dollars are 
being spent in advertising for Canadians to use Canadian 
products. And the answer I got back from the department 
when I wrote them with regard to the jams and so on said that 
it was a contract that was done by CNR so those are the 
products they use. Those are some items I wanted to bring up 
today. 


The equipment of VIA Rail in western Canada is some of 
the oldest equipment they possess. They have not updated it at 
all. I understand that there is some new equipment to come out 
but none of that equipment is designated for the western 
provinces, it is designated for the Atlantic or eastern provinces. 
I have travelled on VIA Rail from Ottawa to Montreal and 
found it to be quite efficient, yet if I was to get on it in 
Calgary and travel west, it is like a slow boat to China. It is 
really a sad, sad situation, and I am sure your department 
must be aware of it. So I will just stop there and see what kind 
of answer the minister and his department have for me. 


@ 2050 


Mr. Pepin: On the presence of personnel at stations—by the 
way I receive complaints of this kind fairly regularly—I think 
that what needs to be said is that the actual degree of 
subsidization of VIA is around $500 million, and, as we all 
know, VIA is making a very strong effort to improve its 
reservation system and improve its operation. When I have 
complaints of this kind, I usually write to VIA and they 
usually give me a pretty good explanation of what went on in 
the particular instance. 


With respect to the use of American products in VIA’s 
restaurants, I will write to them as you did and if it is CN then 
I will write to CN also to try to convince them that it is in the 
national interest for them to buy in Canada. 


With respect to the equipment I can be rather more vocal 
because it is wrong to say that VIA has no equipment budget 
at this time. As you know in the estimates there is $90 million 
for that. This has been more or less a vicious circle that VIA 
has been in even given the amount of money they have for 
equipment. They say, and rightly so, that it is only inasmuch 
as they have better equipment—what they have now is on an 
average of 20 to 25 years old—that they can give better service 
and attract more and more people. 


So my department and I have been fighting quite strongly in 
recent weeks and days in order to convince my colleagues of 
the need to give VIA a running chance to catch up with the 
past in terms of improving equipment. Already VIA has a 
program, and Mr. Marsham might expand on that a little bit, 
but it needs some money and hopefully in the coming days we 
will be able to produce that so that VIA can do a better job of 
revamping its equipment and consequently give better service. 
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notamment de la confiture et du beurre d’arachides Kraft, 
alors que le gouvernement a lancé une campagne en faveur des 
produits fabriqués au Canada. 


Les vins servis 4 bord des avions Air Canada sont tous des 
vins frangais, alors que dans le méme temps, les viticulteurs 
canadiens cherchent des débouchés et que des millions de 
dollars sont dépensés pour promouvoir les produits canadiens. 
En réponse a ma lettre, le ministére s’est borné 4 me signaler 
que c’est le CN qui avait décidé d’acheter ces produits Kraft. 


Le matériel utilisé par VIA Rail dans l’Ouest du Canada est 
parmi le plus vétuste dont ils disposent. II n’a pratiquement 
jamais été renouvelé. Il parait que le matériel nouveau est 
destiné non pas a |’Ouest mais aux provinces atlantiques et aux 
provinces de l’Est. Le trajet VIA Rail entre Ottawa et Mont- 
réal est trés achalandé, comme j’ai pu m’en rendre compte, 
tandis qu’a partir de Calgary, on pourrait tout aussi bien 
voyager a pied. Le ministére est certainement au courant de 
cette situation vraiment déplorable. Je voudrais savoir ce que 
le ministre a a dire a ce sujet. 


M. Pepin: Je recois d’assez nombreuses réclamations 4 ce 
sujet. Vous savez sans doute comme moi que VIA Rail touche 
500 millions de dollars de subventions du gouvernement et que 
par ailleurs la société fait un gros effort pour améliorer son 
systéme de réservations ainsi que l'ensemble de son fonctionne- 
ment. Chaque fois que |’on m’adresse une réclamation, j’écris a 
VIA Rail qui me fournit généralement d’assez bonnes 
explications. 


En ce qui concerne l’utilisation de produits américains dans 
les wagons-restaurants de VIA Rail, je vais leur écrire ainsi 
qu’au CN et j’essaierai de les convaincre de servir des produits 
canadiens. 


Pour ce qui est de l’€quipement, il est faux de dire que VIA 
n’a pas de budget d’équipement a l’heure actuelle. En effet, 90 
millions de dollars ont été prévus pour ce poste dans le budget. 
Il s’agit en fait d’un cercle vicieux car ce n’est que s’ils peuvent 
mettre en service du matériel neuf qu’ils parviendront a assu- 
rer un meilleur service et de la 4 augmenter le nombre de 
passagers. Or, la moyenne d’age des wagons atteint actuelle- 
ment 20 a 25 ans. 


J’ai fait un gros effort ces derniers temps pour convaincre 
mes collégues du Cabinet de la nécessité d’accorder suffisam- 
ment de crédits 4 VIA Rail pour lui permettre de moderniser 
son équipement. VIA Rail a établi un programme mais ils ont 
bien entendu besoin d’argent, argent que j’espére pouvoir 
obtenir d’ici quelques jours de fagon que VIA puisse moderni- 
ser son équipement et assurer ainsi un meilleur service. 


25:54 
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In the general VIA thing, like Miss Campbell who spoke 
previously, I have quite an admiration for what VIA has been 
trying to do. They have put together a structure, an adminis- 
tration. They have put together a fair marketing policy. They 
have put together a reservation system, Reservia. They are 
trying to improve their equipment. They welcome the concept 
of multi-modal stations, et cetera. 


But at the same time the expenditures, the degree of govern- 
ment contributions to that effort is growing very, very rapidly. 
I think the average is 20 per cent a year, or more. So there will 
come a time soon when while giving all the support to VIA it 
deserves to have—the experience is far from being a conclusive 
one yet—we will have to be more dramatic, I think, in terms of 
selectivity of routes. That type of choice that has to be made. 
Those who defend VIA irrespective of circumstances in my 
view render a very bad service to VIA, because it is only 
inasmuch as VIA can rationalize its operation that they can do 
a good job, and consequently demonstrate that there is still 
room for passenger transportation in Canada. 


So I mean to say quite strongly that we should go on a 
selective basis, so that the VIA experience can really be a 
conclusive one. Otherwise, if we charge them with all kinds of 
loads that they cannot carry, then the experience will fail, and 
we will never know really if there was room for VIA in 
Canada. Do you agree with that sentiment? 


@ 2055 


Mr. Parker: Yes. Could I ask one last question? 


The Chairman: Yes, you have about two and a half minutes 
left, Mr. Parker. 


Mr. Parker: I agree, I think VIA has a future and certainly 
should be encouraged. One thing that I am still concerned 
about, is there a clause with CP Rail, for instance, that it run 
on a schedule and that if it is delayed on that schedule for any 
reason there is a penalty, and if so, has that penalty ever been 
enforced? 


What I am saying is that in my view CP Rail has been 
putting this train into the siding and running freight trains and 
it has been causing delays rather than operating in a smooth 
and efficient way. If it is a washout or an accident of some 
type where they cannot help it, then naturally it is a delay. 
But, if it is running on a schedule, I think that schedule should 
be maintained by the company and that if it does not there 
should be charges laid against the company for not carrying 
that out. 


Mr. Pepin: As you know, there is an inquiry being conduct- 
ed now by the CTC on what happened at Christmas in many 
parts of Canada when VIA really had to use all the equipment 
that was available. The result of that inquiry might be educa- 
tional for all of us. 


With respect to the system of rewards and penalties, Mr. 
Marsham may be more specific. 

The Chairman: Mr. Marsham. 

Mr. Marsham: Thank you, Mr. Chairman. It is my under- 
standing that the contracts between VIA Rail and the railway 
companies, Canadian National and Canadian Pacific, do in 
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Je dois dire que pour ma part, jadmire sincérement les 
efforts de VIA Rail. Ils ont réussi 4 mettre en place une 
administration, une politique de commercialisation, un service 
de réservations connu sous le nom de Reservia, et essaient 
maintenant de moderniser leur matériel et ils ont accepté le 


principe des gares a usages multiples. 


En méme temps, les contributions de l’Etat augmentent de 
20 p. 100 par an en moyenne, voire plus. Donc, méme si nous 
voulons soutenir VIA dans toute la mesure du possible, |’expé- 
rience n’est pas encore concluante et il va falloir je pense étre 
plus sélectif en ce qui concerne les parcours a retenir. Ceux qui 
défendent VIA Rail contre vents et marées lui font du tort car 
ce nest que dans la mesure ou VIA Rail parviendra a rationa- 
liser son exploitation qu’il sera possible d’affirmer que les 
trains de voyageurs ont toujours leur raison d’étre au Canada. 


Pour que l’expérience de VIA Rail soit concluante, nous 
devons étre sélectifs dans nos choix des parcours. Sinon, 
l’expérience risque d’échouer et nous ne saurons jamais si VIA 
Rail aurait pu réussir ou non. Est-ce que vous étes d’accord 
avec moi? 


M. Parker: Oui. Pourrais-je poser une derniére question? 


Le president: Oui, il vous reste 4 peu prés deux minutes et 
demie. 


M. Parker: Je crois que VIA a de I’avenir et nous devrions 
certainement l’encourager. Il y a une chose qui me préoccupe 
cependant. Y a-t-il une clause qui stipule que le CP, par 
exemple, doit respecter un horaire et que s’il est en retard pour 
une raison ou pour une autre, il est passible d’une amende. 
Dans l’affirmative, a-t-on jamais imposé cette amende? 


Selon moi, le CP a mis ce train de cété pour utiliser plutét 
les trains de marchandises et cela a causé des retards. Si une 
partie de la voie est emportée ou s’il y a un accident quelcon- 
que, le CP n’y peut rien évidemment. Cependant, s’il y a un 
horaire a respecter, j’estime qu’on devrait poursuivre les com- 
pagnies qui ne le respectent pas. 


M. Pepin: Comme vous le savez, la CCT est en train de 
faire une enquéte sur ce qui s’est produit 4 Noél dans de 
nombreuses parties du Canada. VIA a di utiliser tout l’équipe- 
ment dont elle disposait. Les résultats de cette enquéte pour- 
raient étre fort instructifs. 


Pour ce qui est des réecompenses et des amendes, M. Mars- 
ham pourra étre précis davantage. 

Le président: Monsieur Marsham. 

M. Marsham: Merci, monsieur le président. Je crois que les 
contrats entre VIA Rail et les compagnies ferroviaires comme 
les Chemins de fer nationaux et le Canadien Pacifique, con- 
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fact contain clauses in regard to on-time performance, and the 
charges which are levied by those railway companies to VIA 
Rail are based on time performance. If there are deficiencies 
in that regard there are penalties. 


In regard to the details of that, I think we would be 
prepared, Mr. Chairman and Mr. Minister, to bring details of 
that on April 8 and 9 when Canadian Surface Administration 
Transportation come with the Director of Railway and the 
Director of Railway Passenger, if that would suit your 
convenience. 


The Chairman: [ might say to you, Mr. Parker, that the 
committee has looked at that in some detail and will be 
making some recommendations to the government in our 
report. The problem seems to be that there are penalties for 
later performance but there are no great incentives for on-time 
performance. The committee has taken a look at that. 


I also want to say before going on to the next questioner that 
I want to again urge members of the committee to relevancy. I 
am getting some complaints about members not being recog- 
nized. I try to protect the position of members as they appear 
here. If somebody appears here early in the morning and puts 
his name on the list and sits here all day, I try to make sure 
that member gets an opportunity to ask questions. I do not 
think it is fair for a member who has been here in the early 
sessions of the committee to lose his place to somebody who 
comes in for the final session, no matter how good the reason 
may be. I am not making any judgment on that, but I do urge 
members to remember that we are on the general estimates of 
the committee. 


I may be wasting time, Mr. Crosbie, but it is my obligation 
as Chairman of this committee to try to be fair to all members 
of the committee, not just those who feel they have a right to 
speak whenever they walk in and when they do not subse- 
quently walk out. That is the reason I make that comment. 
That happens to me with my own colleagues in the government 
party, from time to time, as well as with members from the 
opposition parties. I try to be fair to all members and give 
everybody an equal opportunity. 


I am now going to call on Mr. Mayer who has been here 
since 9.45 this morning. 


Some hon. Members: Hear, hear! 


Mr. Mayer: Thank you, Mr. Chairman. I would like to ask 
the minister, if I could, some general questions concerning his 
views on grain exports. The minister will be aware that his 
predecessor, at some peril, set an export target of some 20 per 
cent increase over the previous crop year when he was minis- 
ter, and I am referring to Mr. Mazankowski. I have asked the 
minister in the house and I think, in committee, if my memory 
serves me well, if he has set any targets in terms of an increase 
in exports. I think the minister would agree—at least I hope he 
would that by setting a target that may be somewhat ambi- 
tious, you can sometimes stimulate people or stimulate the 
different factions involved in moving grain to perform better 
than they would have otherwise. 
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tiennent effectivement des clauses sur le respect des horaires et 
les frais exigés par ces compagnies de VIA Rail sont basés sur 
le respect de ces horaires. S’il y a retard, on impose des 
amendes. 


Pour ce qui est des détails, nous serions disposés a les 
soumettre les 8 et 9 avril lorsque l’Administration canadienne 
des transports de surface comparaitra avec le directeur des 
Chemins de fer et le directeur des Services ferroviaires voya- 
geurs, si cela fait votre affaire. 


Le président: Monsieur Parker, le Comité a déja étudié cette 
question en détail et fera certaines recommandations au gou- 
vernement dans son rapport. Il y a des amendes pour le 
non-respect des horaires, mais il ne semble pas y avoir d’encou- 
ragement a respecter ces mémes horaires. Le Comité a déja 
étudié cette question. 


Avant de donner la parole au suivant, j’invite les membres 
du Comité a s’en tenir au sujet. II] y a des députés qui se 
plaignent de ne jamais pouvoir prendre la parole. J’essaie de 
leur donner la parole dans l’ordre, et si un député s’inscrit le 
matin et attend toute la journée, je fais en sorte qu'il ait 
l’occasion de poser ses questions. Je ne crois pas qu’il soit juste 
qu’un député qui était présent au début de la séance perde sa 
place pour quelqu’un qui arrive a la fin, quelle qu’en soit la 
raison. Je ne porte pas de jugement la-dessus, mais je rappelle 
aux députés que nous sommes en train d’étudier le budget du 
ministére. | 


C’est peut-étre gaspiller du temps, monsieur Crosbie, mais 
en tant que président du Comité, je me dois d’étre juste envers 
tous les membres du Comité et non seulement envers ceux qui 
estiment avoir le droit de prendre la parole dés qu’ils mettent 
le pied dans la salle. C’est la raison pour laquelle j’ai fait cette 
observation. I! m’arrive de devoir la faire a mes propres 
collégues également, tout comme aux membres des partis de 
l’opposition. J’essaie d’étre juste envers tous les députés et leur 
donner a tous les mémes chances. 


Je donne la parole a M. Mayer qui est ici depuis 9 h 45 ce 
matin. 


Des voix: Bravo! 


M. Mayer: Merci, monsieur le président. Je voudrais poser 
au ministre quelques questions de nature générale concernant 
sa position en matiére d’exportation des céréales. Le ministre 
sait certainement que son prédécesseur avait fixé, 4 ses risques 
et périls, un objectif de quelque 20 p. 100 d’augmentation des 
exportations par rapport a l’année précédente, je veux parler 
de M. Mazankowski. J’ai demandé au ministre, 4 la Chambre 
et au Comité si j’ai bonne mémoire, s’il s’était fixé des objectifs 
concernant l’augmentation des exportations. Je crois, ou du 
moins j’espére que le ministre admettra qu’en fixant un objec- 
tif qui peut paraitre ambitieux, on parvient parfois a stimuler 
certaines personnes et a accélérer ainsi le mouvement des 
céréales pour obtenir plus d’efficacité. 
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Does the minister have any kind of a target that he would 
like to see as an increase over the exports of the previous year 
and would he care to elaborate on that this evening? Perhaps 
he could go as far as saying what he hopes to achieve in his 
tenure as Minister of Transport. 


Mr. Pepin: This is more a subject for the Minister of State 
for the Canadian Wheat Board to tackle. I am told that he has 
not indicated an objective, except that he has referred himself 
to progress that is being made now. If my memory serves me 
well, last year the increase was in the area of 21 or 22 per cent. 
At the moment, I understand that the system is increasing at 5 
or 6 per cent. An increase of SO per cent over the present 
export situation is the objective to be reached by 1985. 


Mr. Mayer: Thank you, Mr. Minister. With all due respect, 
though, the terms of reference of the Minister of State for the 
Canadian Wheat Board sets out that he should assist you in 
your responsibilities as being responsible for the Canadian 
Wheat Board. I would argue very strongly, if we are going to 
get some leadership in this matter, it has to come from you, 
particularly in view of the fact that you are responsible for 
transportation in this country and it is going to be the trans- 
portation system that is going to have to bear the responsibility 
for whatever increases in exports we have. 


Could you elaborate or possibly make available the study 
done for the National Harbours Board and the grains group in 
Ottawa. This study was recently completed by an outfit in 
Winnipeg called the Westburn Development Consultants Ltd. 
They said that they thought that the grain could be produced 
and they thought that even if markets could be found for the 
grain, that it was going to be very tough, based on our 
transportation facilities, to meet those export markets if they 
were found. 


Perhaps the minister could elaborate on that report, and I 
hope that he would see fit to make that report public so that 
those of us from Western Canada, who are very much involved 
with grain transportation, could look at it to see whether there 
is something that is applicable in terms of improving our 
exports. We all know that we need foreign exchange in the 
worst way in this country to do several things for our economy. 
I do not need to elaborate on that. The minister himself is an 
economist of some repute. 


Mr. Pepin: Well, I have not seen the Westburn report yet, 
and my deputy minister tells me that I have a briefing planned 
for it. 


I have heard about the preoccupation expressed about the 
capacity to deliver the production, and this is an instance 
where I am assisting the Minister of State for the Canadian 
Wheat Board in the sense that he is in business with the 
Canadian Wheat Board—that is, trying to sell wheat. As you 
say, my responsibility is to make sure it will be carried to port, 
and this opens up the whole discussion as to the capacity of the 
main line and branch lines to carry the grain. 


Mr. Mayer: With all due respect, Mr. Minister, if this press 
report is correct, the study was done for the National Har- 
bours Board, which comes directly under your jurisdiction. It 
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Le ministre a-t-il un objectif quelconque pour l’augmenta- 
tion des exportations par rapport a l’année derniére et pour- 
rait-il nous donner des détails 4 ce sujet ce soir? Il pourrait 
peut-étre nous dire ce qu'il espére pouvoir faire au cours de son 


mandat en tant que ministre des Transports? 


M. Pepin: C’est une question qui reléve plutét du ministre 
d’Etat chargé de la Commission canadienne du blé. On m’a dit 
qu'il n’avait pas fixé d’objectif mais qu’il avait plut6t men- 
tionné les progrés déja effectués. Si ma mémoire est bonne, il y 
a eu une augmentation de 21 ou 22 p. 100 I’an dernier. Je crois 
qu’en ce moment, l’augmentation se chiffre a 5 ou 6 p. 100. On 
s’est fixé un objectif de 50 p. 100 d’augmentation d’ici 1985 
par rapport a cette année. 


M. Mayer: Merci, monsieur le président. Sauf votre respect, 
le mandat du ministre d’Etat chargé de la Commission cana- 
dienne du blé stipule qu’il doit vous aider dans vos fonctions, 
en s’occupant de la Commission canadienne du blé. J’estime 
que dans ce domaine, le leadership doit venir de vous, surtout 
que vous étes responsable des transports au Canada et que ce 
sera le systéme des transports qui devra assumer toute aug- 
mentation de nos exportations. 


Vous pourriez peut-étre mettre a notre disposition l’étude 
effectuée par le Conseil des ports nationaux et le groupe des 
grains a Ottawa. Cette étude a été publiée réecemment par une 
société de Winnipeg appelée la Westburn Development Con- 
sultants Ltd. Selon elle, les céréales pourraient étre produites, 
mais méme si on leur trouvait un marché, il serait trés difficile 
de les expédier, vu la situation des transports au Canada. 


Le ministre pourrait-il nous parler de ce rapport et a-t-il 
intention de le rendre public de sorte que les gens de l'Ouest 
qui se préoccupent beaucoup de la question du transport des 
céréales puissent l’étudier et voir s’il ne contient pas quelque 
chose qui permettrait d’améliorer nos exportations. Nous 
savons tous que nous avons besoin de devises étrangéres au 
pays pour améliorer notre économie. II n’est pas nécessaire que 
jélabore la-dessus. Le ministre lui-méme est un économiste de 
bonne réputation. 


M. Pepin: Je n’ai pas encore vu le rapport Westburn et mon 
sous-ministre me dit que je dois aller 4 une séance d’informa- 
tion a ce sujet. 


J’ai entendu parler des réserves exprimées au sujet de la 
capacité de notre systéme de transport et c’est précis¢ément un 
cas ou j’aide le ministre d’Etat responsable de la Commission 
canadienne du blé a vendre son blé. Comme vous I’avez dit, je 
dois m’assurer qu'il sera livré a bon port et il convient de se 
demander si notre systéme ferroviaire y parviendra. 


M. Mayer: Sauf votre respect, monsieur le ministre, si cet 
article est vrai, étude a été effectuée pour le Conseil des ports 
nationaux qui reléve directement de votre ministére. Elle a 
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was also done for the grains group, which again reports to you. 
So, I really do not see what the Minister of State for the 
Canadian Wheat Board has to do with the report itself. I do 
not know whether you can give us a commitment here this 
evening, but I would hope that once you have looked at it that 
you could make this report public. If this report is paid for by 
the taxpayers of the country, I hope that those of us who 
represent areas affected by the report will have an opportunity 
to view it at the earliest possible date. 


Mr. Pepin: I have already said I have not seen it but that I 
was going to see it very soon. I am sorry, but as you know, 
days have only so many hours. I will look at it and I will be 
giving you my comment fairly rapidly. 

Mr. Mayer: Do you have any predisposition either way 
10.76 


Mr. Pepin: I always have a predisposition in favour of giving 
as much information as I can. 


Mr. Mayer: Okay, that is a fair comment. So, hopefully, we 
can look firm and to your tabling the report at the earliest 
possible date? 


Mr. Pepin: I will do my very best. 


Mr. Mayer: All right. There is one other area that I would 
like to cover, Mr. Chairman, and I will not be long. I heard a 
very disturbing report on Monday morning when I was in 
Manitoba. It is to the effect that there is a possibility that the 
port of Churchill may not receive enough grain this year to put 
it in an export position—to even allow the port to open. This 
seems to me particularly disturbing in view of the fact that the 
three agencies involved in putting grain into Churchill are all 
operated directly under the government, and that would be the 
CNR, the National Harbours Board, which owns the terminal 
in Churchill, and the Canadian Wheat Board. Those are all 
government-run institutions. I wonder if the minister is aware 
of this possibility. Certainly it is a disturbing one for the 
people of Manitoba, and particularly for the people who live in 
Churchill and who depend almost exclusively, if not exclusive- 
ly, on the export of grain from their port for survival. Is he 
prepared to do anything about it and to see that grain is moved 
in there now, so that at the start of the shipping season 
Churchill can again look for whatever its traditional share of 
exports has been? I think it is something like 3 per cent of 
exports, which does not seem to be a very large amount of 
exports to keep a community from dying. 
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Mr. Pepin: I did answer this question. I do not know if it 
was this morning or the last time, but I did it in four parts. 


I will just repeat what I said this morning. First, I reminded 
people of the contribution of the National Harbours Board and 
the Government of Canada’s rehabilitation of the line going to 
Churchill, representing $30 million as of now in the last four 
or five years, et cetera. Then I went on to the lecture that you 
and the member for Lisgar usually give on this subject; that is, 
it is very difficult, particularly at this time when as many sales 
are made as the Canadian Wheat Board can find, to convince 


[ Traduction] 


également été effectuée pour le groupe des grains qui reléve de 
votre compétence. Je ne vois donc pas ce que le ministre d’Etat 
responsable de la Commission canadienne du blé a a voir avec 
le rapport. Je ne sais pas si vous pouvez nous donner un 
engagement quelconque ce soir, mais j’espére qu’une fois que 
vous aurez vu ce rapport, vous pourrez le rendre public. Si les 
contribuables ont payé pour ce rapport, j’espére que ceux 
d’entre nous qui représentent les régions les plus directement 
touchées, auront l’occasion de le lire le plus tét possible. 

M. Pepin: J’ai déja dit que je ne l’avais pas vu mais que 
jallais le lire trés bient6t. Comme vous le savez, il n’y a que 24 
heures dans une journée. Je |’étudierai et je vous ferai connai- 
tre mon opinion le plus rapidement possible. 


M. Mayer: Avez-vous une prédispositon quelconque... 


M. Pepin: Je suis toujours disposé 4 donner autant de 
renseignements que je le puis. 


M. Mayer: Trés bien. Nous espérons que vous pourrez 
déposer ce rapport trés bient6ét. 


M. Pepin: Je ferai de mon mieux. 


M. Mayer: Trés bien. J’aimerais passer 4 une question, ce 
ne sera pas long. Lorsque j’étais au Manitoba lundi matin, j’ai 
entendu quelque chose qui m/’a fort inquiété. Il s’agit de la 
possibilité que le port de Churchill ne regoive pas assez de 
céréales cette année pour pouvoir en exporter ou méme pour 
qu’on puisse ouvrir le port. Cela me semble particuliérement 
troublant compte tenu du fait que les trois organismes qui 
expédient le grain 4 Churchill relévent tous du gouvernement. 
Il s’agit du CN, du Conseil des ports nationaux qui posséde le 
terminal de Churchill, et de la Commission canadienne du blé. 
Ce sont trois institutions gouvernementales. Le ministre est-il 
au courant de cette possibilité. C’est trés inquiétant pour les 
gens du Manibota, et surtout pour la population de Churchill 
qui dépend presque exclusivement de |’exploitation des céréales 
pour sa survie. Est-il prét 4 faire quelque chose 4a ce sujet et a 
s’assurer que l’on expédie dés maintenant des céréales a Chur- 
chill pour qu’au début de la saison, Churchill puisse obtenir sa 
part des exportations? Je crois qu’elle revient 4 quelque chose 
comme 3 p. 100, ce qui n’est pas beaucoup pour empécher une 
communauté de mourir. 


M. Pepin: J’ai déja répondu a cette question. Je ne sais pas 
si c’était ce matin ou la derniére fois, mais j’ai donné une 
réponse en quatre parties. 


Je vais la répéter. Tout d’abord, j’ai souligné la contribution 
du Conseil des ports nationaux et du gouvernement du Canada 
a la réfection de la voie ferrée se rendant 4 Churchill, 4 raison 
de 30 millions de dollars ces quatre ou cing derniéres années. 
J’ai ensuite mentionné l’argument que le député de Lisgar et 
vous-méme avancez toujours a cet égard, soit qu’il est trés 
difficile, surtout alors que la Commission canadienne du blé 
essaie d’effectuer autant de ventes qu’elle le peut, de convain- 
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buyers and farmers to pay the extra storage costs of sending it 
to Churchill. That is a reality. The third point I made was that 
the minister responsible for the Canadian Wheat Board has 
asked the advisory council of the Canadian Wheat Board to 
try to devise a plan under which there would be a guarantee of 
certain volume for the port of Churchill. He has not got a 
favourable answer now. And the fourth point I made this 
morning is that I am told by the Canadian Wheat Board that 
they have made a sale of 250,000 tons for this summer, which 
is half of the usual quantity. 


I could go on and add that the MV Arctic is not available 
for next spring because it is otherwise busy in the north. 


Mr. Mayer: Excuse me. On a point of clarification, you 
mention storage cost. My understanding is that Churchill is 
probably the most efficient terminal we have in terms of 
turnover capacity. 


Mr. Pepin: I meant storage by the farmer on the farm while 
waiting to send it to be shipped from Churchill. The under- 
standing I have is that shipping from Churchill is costlier. 


Mr. Mayer: Being a farmer myself, and being in that area 
and having a permit book, I really do not see what the 
relevancy is there. It would be a long, drawn-out thing to 
explain it, but really that is an excuse and not an economically 
valid reason. 


Mr. Pepin: Then why is it that people do not send as much 
grain... 


Mr. Mayer: With all due respect, Mr. Minister, it is not the 
people, it is the Canadian Wheat Board that determines where 
the grain shall go to export position. 


Mr. Pepin: Why is it that the Canadian Wheat Board does 
not send grain to Churchill? Just because they do not like 
Churchill? 


Mr. Mayer: That could be part of it. I would also like to 
comment in that regard that a lot of people who have influen- 
tial positions with the Canadian Wheat Board have had past 
dealings with the grain-handling co-operatives in the Prairies, 
and probably would not be favourably disposed to send busi- 
ness elsewhere. To make an analogy, if you are General 
Motors you are not going to send business to Ford, and it is as 
simple as that. The Prairie co-operatives own grain terminals 
at Thunder Bay and at Vancouver; they have nothing to do 
with the terminal at Churchill, which is owned by the National 
Harbours Board. That could be one of the reasons why the 
Wheat Board is reluctant to send grain to export position in 
Churchill. 


We have made sales out of the port of Churchill in the past. 
Canada has an extremely good reputation around the world as 
far as icebreakers and icebreaking technology, and it would 
not seem all that unreasonable to make use of some of that 
expertise and to demonstrate that we are willing to put it to 
good use in our own country in order to show other countries 
around the world what we are capable of doing in the north. 
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cre les acheteurs et les agriculteurs de payer les frais supplé- 
mentaires d’entreposage que comporte |’expédition des céréales 
a Churchill. C’est un fait. Troisiémement, j’ai dit que le 
ministre responsable de la Commission canadienne du blé avait 
demandé au Conseil consultatif de la Commission de mettre 
au point un plan qui garantirait un certain volume pour le Port 
de Churchill. Il n’a pas encore regu de réponse favorable. 
Quatriémement, comme je |’ai dit ce matin, on m/’a dit que la 
Commission canadienne du blé venait de conclure une vente de 
250,000 tonnes de céréales pour cet été, ce qui représente la 
moitié des quantités qu’elle réussit 4 vendre habituellement. 


Je pourrais ajouter également que le MV Arctic n’est pas 
disponible pour le printemps prochain, parce qu'il est occupé 
ailleurs dans le Nord. 


M. Mayer: Excusez-moi. Vous avez parlé des frais d’entre- 
posage. Je crois que le Port de Churchill est probablement le 
terminal le plus efficace du point de vue du roulement. 


M. Pepin: Je voulais parler de l’entreposage par l’agricul- 
teur sur sa ferme en attendant d’expédier ses céréales a 
Churchill. Je croyais qu’il coitait plus cher de faire expédier 
ses céréales par Churchill. 


M. Mayer: Je suis agriculteur moi-méme dans cette région 
et j'ai un permis. Je ne vois pas ce que cela a a voir avec la 
situation. II] serait trop long de l’expliquer, mais je trouve que 
c’est une excuse et non une raison valable. 


M. Pepin: Pour quelle raison les agriculteurs n’envoient-ils 
pas autant de céréales... 


M. Mayer: Sauf votre respect, monsieur le ministre, ce ne 
sont pas les agriculteurs, c’est la Commission canadienne du 
blé qui décide ou |’on enverra les céréales pour étre exportées. 


M. Pepin: Pourquoi la Commission n’envoie-t-elle pas ses 
céréales 4 Churchill? Parce qu’elle n’aime pas Churchill? 


M. Mayer: En partie, peut-étre. Je voudrais ajouter égale- 
ment que de nombreuses personnes qui occupent des postes 
d’influence au sein de la Commission canadienne du blé ont eu 
par le passé des contacts avec des coopératives de céréales dans 
les Prairies et ne veulent probablement pas envoyer leurs 
céréales ailleurs. Prenons cette analogie: Si vous travaillez 
pour General Motors, vous n’allez pas envoyer des contrats a 
Ford, c’est aussi simple que ¢a. Les coopératives des Prairies 
possédent des terminaux a Thunder Bay et a Vancouver. Elles 
n’en ont pas a Churchill, ce terminal appartient au Conseil des 
ports nationaux. Cela pourrait étre une des raisons pour 
lesquelles la Commission du blé ne veut pas envoyer des 
céréales 4 Churchill pour |’exportation. 


Nous avons effectué des ventes qui étaient expédiées du Port 
de Churchill par le passé. Nos brise-glaces et notre technologie 
ont une trés bonne réputation dans le monde et il me semble 
raisonnable d’utiliser notre competence en la matiére et de 
démontrer que nous sommes disposés 4a utiliser nos propres 
techniques pour montrer aux autres pays ce que nous sommes 


capables de faire dans le Nord. 
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Mr. Pepin: My understanding of that situation is that 
farmers now, even in the area from which Churchill usually 
catches, are more interested in sending their grain to Thunder 
Bay because they can get faster movement, they can be paid 
faster, the storage cost is lower. This is my understanding. I 
thought this was the commonly accepted interpretation of 
these things. 
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Mr. Mayer: I have a closing comment, Mr. Chairman, and 
that is, at the end of the crop year, when you have granaries 
that have not been emptied for close to a year, you are not 
concerned about where it is going to go; you are concerned 
that it go somewhere. If Churchill was an alternate, and it 
could be a real alternate this year if the three agencies of 
government that I mentioned that are involved were to take it 
seriously, producers would be more than happy to ship grain 
through Churchill in order to get rid of it. There is no question 
in my mind about that whatsoever. Thank you, Mr. Chairman. 


Mr. Pepin: So you feel that there is no justification whatso- 
ever for the advisory council of the Canadian Wheat Board not 
to guarantee 500,000 or 700,000 tons a year to the Port of 
Churchill? 


Mr. Mayer: If you are talking about 25 million bushel, and 
that is what was done in the calendar year 1979, I see no 
reason why that could not be done again this year, using the 
same kind of facilities that are available now that were avail- 
able two years ago. 


Mr. Pepin: I indicated that I think there are 25,000 tons 
there now if my memory serves me well. The Canadian Wheat 
Board information I have is that they have sales for 250,000 
tons, and that would be half of what is there in a normal year. 
So hopefully they will find 250,000 more and they will have a 
normal conventional year at Churchill. That was very much 
what I hoped... 


Mr. Mayer: That would be good news for the people in 
Churchill, I am sure. Thank you. 


The Chairman: Thank you very much, Mr. Mayer. You 
stayed exactly within your time limit. 


Mr. Harquail. 


Mr. Harquail: Thank you, Mr. Chairman. I would like to 
question the minister, Mr. Chairman, in three areas under 
general administration and policy of transportation in Canada. 
One, relating to ports policy; secondly with respect to CN’s 
attitude, particularly in the Atlantic Canada region, and as 
well the general policy with respect to highways in the Atlantic 
area, in particular in New Brunswick. 


Mr. Chairman, first of all, I wonder whether the minister 
could indicate what the status is with respect to the govern- 
ment’s position on ports’ policy and what we can look for or 
what we might expect in his approach for the general co-ordi- 
nation, planning, operation and financing of ports in Canada, 
specifically how he sees its developing in the Atlantic area, 
and, of course, my pet projects that I have questioned him on 
previously regarding Belledune and Dalhousie? 


[ Traduction] 


M. Pepin: Je croyais que les agriculteurs, méme dans la 
région drainée par Churchill, préféraient envoyer leurs céréa- 
les a Thunder Bay parce qu’elles sont expédiées plus rapide- 
ment. Ils sont payés plus rapidement et cela coiite moins cher 
pour l’entreposage. C’est ce que je pense. Je croyais que c’était 
linterprétation acceptée par tout le monde. 


M. Mayer: J’ai une derniére observation a faire. A la fin de 
la campagne agricole, quand il y a des silos qui n’ont pas été 
vidés depuis un an, peu vous importe ou le grain peut bien étre 
expédié, vous voulez vous en débarrasser. Si Churchill était 
une possibilité, et il pourrait l’étre cette année si les trois 
organismes gouvernementaux que j’ai mentionnés s’en occu- 
paient sérieusement, les producteurs seraient plus qu’heureux 
d’expédier leurs céréales 4 Churchill pour s’en débarrasser. 
Cela ne fait aucun doute selon moi. Merci, monsieur le 
président. 


M. Pepin: Vous croyez donc que le conseil consultatif de la 
Commission canadienne du blé n’avait aucune raison de ne pas 
vouloir garantir 500,000 ou 700,000 tonnes par année au port 
de Churchill? 


M. Mayer: Si vous voulez parler de 25 millions de bois- 
seaux, et c’est ce qu’on avait en 1979, je ne vois pas pourquoi 
on ne pourrait pas le faire cette année, en utilisant les mémes 
installations qu’il y a deux ans. 


M. Pepin: J’ai déja dit que, si ma mémoire est bonne, on y 
expédiait déja 25,000 tonnes. Selon mes renseignements, la 
Commission canadienne du blé a conclu des ventes s’élevant a 
250,000 tonnes, c’est-a-dire la moitié de ce qu’on expédie 
annuellement a partir de ce port en temps normal. Nous 
espérons qu’elle pourra en vendre encore 250,000 de sorte que 
Churchill ait une année normale. C’est ce que j’espérais . . . 


M. Mayer: Ce seraient de bonnes nouvelles pour les gens de 
Churchill, j’en suis certain. Merci. 


Le president: Merci beaucoup, monsieur Mayer. Vous vous 
en étes tenu bien exactement au temps qui vous était alloué. 


Monsieur Harquail. 


M. Harquail: Merci, monsieur le président. Je voudrais 
poser des questions dans trois domaines qui relévent de |’admi- 
nistration en général et de la politique des transports du 
Canada. Tout d’abord, je voudrais parler de la politique en ce 
qui concerne les ports, deuxiémement, de I’attitude du CN 
surtout dans la région de |’Atlantique, et troisiemement, de la 
politique générale ayant trait aux routes dans |’Atlantique et 
en particulier au Nouveau-Brunswick. 


Monsieur le président, le ministre pourrait-il nous dire 
quelle est la position du gouvernement en ce qui concerne les 
ports et ce qu’il a l’intention de faire pour coordonner, plani- 
fier et financer les activités des ports au Canada, ainsi que la 
facon dont il envisage le développement de la région atlan- 
tique, surtout 4 Belledune et 4 Dalhousie, mes dadas? 
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Mr. Pepin: I have to stick to generalities because, as my 
honourable friend implies, the ports’ policy is before a Cabinet 
committee now. I have already indicated that the gist of it 
would be an attempt to improve the system as it exists now and 
not as in previous instances, Bill C-60, Bill C-6, Bill C-50, et 
cetera—I should not say et cetera, there were only three 
efforts—in an effort to consolidate the three types of ports that 
we have in this country. So the classification in three, that is, 
National Harbours Board ports, Harbour Commissions and 
government ports and wharves, known under different names. 
These three categories would remain in the National Harbours 
ports’ category. The general idea would be to create a national 
ports corporation which would be the parent company and to 
create a two-tier situation, one in which local ports would 
become what I call “mini corporations’, that is local corpora- 
tions with a substantial degree of autonomy; others who have 
not reached a sufficient degree of financial self-sufficiency 
would be administered, with more freedom than they have 
now, as a division of the national ports corporation. That is the 
essence of it. The national ports corporation, instead of having 
a board of four full-time members as they have now, would 
have a normal standard board, one representative of all the 
regions of Canada. In essence, this is the gist of it. As to the 
other ports, the harbour commissions and the ports and 
wharves, the policy would be amended, but in a less dramatic 
fashion. That is what I am trying to sell at the moment. 
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Mr. Harquail: Thank you for that information, Mr. Minis- 
ter. If I may just leave the issue with one request; it is that if 
and when we see the implementation and adoption of this new, 
proposed policy you might yourself, Mr. Minister, make 
efforts to see that there will be absolute co-ordination between 
the various line departments—DPW, DREE, your own Minis- 
try of Transport and the various marine divisions of the 
various departments—so that all of these departments are 
plugged in and co-ordinated and exchanging vital information, 
one with the other, as we go further in terms of the expendi- 
ture of federal funds in these major types of projects. 


Mr. Pepin: I will try to do that, but as you know, it is very, 
very difficult because the perceptions as to what should be 
done vary very greatly from one part of the country, to the 
other, the traditions vary greatly from one part of the country 
to the other. It may be that this single bill to consolidate all 
situations into one, however beautiful it was in perception and 
conception, may not have accommodated the diversity of this 
country. We are coming with something probably less attrac- 
tive, because it is not as cohesive, not as simple, but which may 
be even more practical and more acceptable in relation to the 
diversity of the local situations. 


Mr. Harquail: Yes, of course. There are a couple of projects, 
a couple of instances that I can think of in the Atlantic region, 
and one that I could refer to, the potash development, where 
there were certain existing facilities that we might have been 
able to use, putting the potash over the side, and might have, 
just might have, avoided some major capital expenditures. I 
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M. Pepin: Je devrais m’en tenir a des généralités lorsque, 
comme mon honorable collégue 1’a laissé entendre, la politique 
en ce qui concerne les ports est en ce moment étudiée par un 
comité du Cabinet. J’ai déja dit qu’on essayait d’améliorer le 
systéme actuel plutét que de faire comme on avait fait aupara- 
vant dans les projets de loi C-60, C-6 et C-50, une consolida- 
tion des trois sortes de ports que nous utilisons au Canada. Il y 
a les ports du Conseil des ports nationaux, les ports des 
Commissions des ports et les ports et les quais du gouverne- 
ment qui sont tous connus sous des noms différents. Ces trois 
catégories resteront toutes dans la catégorie des ports natio- 
naux. Nous voudrions créer une Corporation des ports natio- 
naux qui serait une société mére qui viendrait coiffer ce que 
jappellerais des minis corporations au niveau local, corpora- 
tions qui disposeraient d’un haut degré d’autonomie. Les 
autres qui ne sont pas encore assez rentables seraient gérés 
comme une division de la Corporation des ports nationaux, 
mais auraient quand méme plus de liberté qu’ils n’en ont 
maintenant. C’est l’essentiel de la politique. Plut6t que d’avoir 
un conseil d’administration composé de quatre membres 4a 
plein temps comme c’est le cas actuellement, la Corporation 
des ports nationaux disposerait d’un conseil d’administration 
normal, comprenant un représentant de toutes les régions du 
Canada. C’est l’essentiel de la politique. Pour ce qui est des 
autres ports, des ports et des quais, des Commissions des ports, 
la politique serait modifiée mais de fagon moins dramatique. 
C’est ce que j’essaie de faire accepter pour le moment. 


M. Harquail: Merci de ces renseignements, monsieur le 
ministre. Je voudrais terminer sur une demande: si cette 
nouvelle politique est appliquée, pourriez-vous vous efforcer de 
vous assurer qu’il y aura coordination entre les divers ministé- 
res, le ministére des Travaux publics, le MEER, votre minis- 
tére et les diverses directions maritimes des autres ministéres, 
pour qu’ils soient tous reliés et puissent échanger des rensei- 
gnements de plus en plus esssentiels 4 mesure qu’augmentent 
les dépenses fédérales dans ce genre de projets. 


M. Pepin: Je vais essayer, mais comme vous le savez, c’est 
trés difficile. Il y a de grandes divergences d’opinions sur ce 
qu'il convient de faire, d’une région du pays a !’autre. Les 
traditions varient également beaucoup. Ce projet de loi per- 
mettra peut-étre de consolider toutes les situations, mais méme 
si c’est trés beau sur papier, cela ne satisfera peut-étre pas 
toutes les régions du pays. Nous allons proposer quelque chose 
d’un peu moins attirant, parce que ce n’est pas aussi cohérent 
ni aussi simple, mais ce sera peut-étre plus pratique et plus 
acceptable pour les régions. 


M. Harquail: Oui. Je peux penser 4 quelques projets, par 
exemple dans la région de |’Atlantique ou |’on voulait exploiter 
la potasse, et ol certaines installations auraient pu étre utili- 
sées. Cela nous aurait peut-étre permis d’éviter de grandes 
dépenses de construction. Je surveillerai les choses de prés au 
cours des mois qui viendront. 
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will leave for close observation in the months to come how this 
all unfolds. 


Mr. Chairman, I would like to ask the minister about the 
attitude of the Canadian National Railways. I have mentioned 
this in the Transport committee before, indeed with the Presi- 
dent, Dr. Bandeen himself, in attendance, with regard to his 
own policy as President and Chief Executive Officer of that 
company. When we look at the Atlantic area, CN has moved 
away from passenger service in the setting up of VIA, they are 
attempting to move out of the express business, and they have 
made some decisions with respect to problems arising through 
maladministration in the Atlantic area regarding CN Marine. 
If we take those three, CN Marine, CN Express, VIA and 
getting out of the passenger service, we can quickly come to a 
conclusion about the position they have left Atlantic Canadi- 
ans in. 


In view of the poor image that is developing of CN in 
general in the Atlantic region, because of some of these—I use 
the term “very heavy-handed”—decisions by the officers of 
that corporation, just how do you see some of this being 
brought back under control? As you know, Mr. Minister, the 
Atlantic area is still developing, and the policy of the govern- 
ment is to consider many of its regions as designated areas 
where we are pumping in federal funds. How are we going to 
maintain the balance if some action is not taken? What action 
will there be brought to bear, if not in committee here, in the 
House, or through the ministry itself, on that executive to yield 
a bit and to take heed to the wishes and the needs of 
Canadians living in that area, wishes and needs make known 
through their representatives, through the objections that have 
been raised by various members of Parliament, indeed, in 
many, many forums, not the least of which is the Transport 
committee? Could you share with the committee just how you 
see this yourself? 
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We have heard Dr. Bandeen saying in his forecast that over 
the next three to five years he might be looking to us for a $4 
billion to $5 billion of capital money to go into other areas, 
into energy and other fields of endeavour in the west, when we 
have not even begun to arrest or address some of the serious 
problems in various regions of Canada, not the least of which 
is, as I have suggested, the Atlantic region. So I am wondering 
if you could indicate to us, in terms of policy and administra- 
tion, how you are going to tackle this problem. 


Mr. Pepin: Well, there is no doubt that the CN has sort of a 
double mandate. They have to be, at one and the same time, as 
efficient as anybody else in town and assume social responsibil- 
ity of a nature that the private sector is not traditionally too 
keen to accept. So they try to establish a balance between the 
two. 


I thought this was your time; but if you ask me for a 
comment, I think that you might consider the following 
thought. 


[ Traduction] 


Monsieur le président, je voudrais poser une question au 
sujet de l’attitude des Chemins de fer nationaux. J’en ai déja 
parlé au comité des Transports et j’ai interrogé le président, 
M. Bandeen, au sujet de sa politique en tant que président et 
administrateur délégué de cette société. Dans la région de 
Atlantique, le CN a délaissé les services ferroviaires voya- 
geurs lorsqu’on a constitué VIA et essaie maintenant d’aban- 
donner le service Express. Elle a pris certaines décisions pour 
résoudre des problémes qui découlaient d’une mauvaise admi- 
nistration de CN Marine. Si l’on prend ces trois services, le 
CN Marine, le CN Express et VIA, et compte tenu de 
l’abandon du service voyageur, on voit dans quelle position se 
trouvent maintenant les Canadiens de la région de |’Atlanti- 
que. 


Etant donné la mauvaise image que projette actuellement le 
CN dans la région de |’Atlantique, en raison des décisions 
dramatiques prises par les administrateurs de cette société, 
comment envisagez-vous d’amener la situation sous contréle? 
Comme vous le savez, la région de |’Atlantique est encore en 
voie de développement et le gouvernement a pour politique de 
désigner certaines régions pour y affecter des fonds. Comment 
allons-nous pouvoir maintenir l’équilibre si l’on ne prend pas 
des mesures a cet égard? Quelles mesures prendra-t-on sinon 
en comité, du moins a la Chambre ou au ministére lui-méme, 
pour que I|’administration de cette société réponde aux besoins 
et aspirations des Canadiens qui vivent dans cette région. Ces 
aspirations et ces besoins ont été portés 4 son attention par 
leurs représentants, par les objections soulevées par divers 
députés au Parlement, et dans de nombreux endroits, dont le 
comité des Transports n’est pas le moindre. Pouvez-vous dire 
au Comité comment vous voyez la situation? 


Nous avons entendu M. Bandeen prédire qu’au cours des 
trois a cinq prochaines années, il s’adresserait peut-étre 4 nous 
pour obtenir 4 a 5 milliards de dollars de capital d’investisse- 
ments pour se lancer dans d’autres domaines, |’énergie et 
d’autres champs d’action dans |’Ouest, alors que nous n’avons 
méme pas commencé a régler certains problémes graves dans 
diverses régions du Canada, notamment, c’est le moins qu’on 
puisse dire, dans la région de |’Atlantique. Je me demande si 
vous ne pourriez pas nous dire comment vous allez vous 
attaquer a ce probléme en termes de _ politiques et 
d’administration. 


M. Pepin: I] ne fait aucun doute que le CN a un mandat 
double. I] faut en effet que cette société en méme temps se 
montre aussi efficace que toutes les autres tout en assumant 
une responsabilité sociale d’un genre que le secteur privé ne 
s’est jamais montré trop empressé a accepter. On essaie donc 
de créer un équilibre entre les deux. 


Je pensais que c’était votre temps, mais si vous me deman- 
dez de faire un commentaire, peut-étre puis-je vous faire part 
de l’idée suivante. 


Js WIA 


[ Text] 


Indeed, CN does not like to be associated with losing causes 
but they do not usually leave in a reprehensible way what they 
are doing for CN Express. I know you do not like it particular- 
ly but the arrangements they had with their employees were 
pretty decent—I think you will agree on that; and the arrange- 
ments they are making with the communities are not that bad 
either. 


On the contrary, I have heard of a gentleman in your 
province who was shipping through CN Express. He com- 
plained that his shipments were “disappearing”, and he was 
introduced to the system of interlining with private truckers, 
and now he is pleased and delighted—and we must get his 
name and spread it around the world—with the new system. 


CN has difficulties in Newfoundland also. The plan that | 
announced last week is pretty good; the containerization of 
railway transportation in Newfoundland in my view, is a 
pretty positive development. 


We have got other illustrations. The creation of VIA can be 
considered to be an improvement. If a corporation like this can 
concentrate more on a certain objective as opposed to the 
diversity of objectives that CN has, maybe they can do a better 
job of it than they are. 


I just wanted to say that I am not totally sympathetic to the 
global condemnation of CN operations that you appear to be 
willing to sign. But you did not expect anything else from me, 
did you? 

Mr. Harquail: You are right when you say that I am not 
very happy with that and, as you also suggested, I am making 
the point that I am not very happy with your general thrust in 
the Atlantic region. That is why I am stating it here tonight. 


I just do not know how much more they are going to be able 
to do in that regard and in that fashion but certainly I will be 
flagging CN—if that is the term—or attempting to flag them 
in some of the actions they are taking, leaving us in the 
position in which we are. 


The Chairman: You have three minutes, Mr. Harquail. 


Mr. Harquail: Thank you, Mr. Chairman. I just want to 
close with a question to the minister. 


As I have asked him to look into the question of co-ordina- 
tion of the various departments and have made the point with 
him about my concerns about the decisions that have been 
taken and that apparently will be taken in the future by CN I 
would like to question him about his agreeability to supervise 
and to take a closer look at the federal dollars that are being 
transferred and handed over to, and expended by, the Govern- 
ment of the Province of New Brunswick regarding the comple- 
tion of highways, because, you know, Mr. Minister, 10 years is 
long enough. 


After $150 million, one would have thought, when you talk 
about Highways 11 and 17 and those vital highway linkages in 
the network in the northern part of that province, that they 
would be getting somewhere near the end, or hopefully getting 
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Il est vrai que le CN n’aime pas étre associé a des causes 
perdues, mais la société, d’habitude, n’abandonne pas de facgon 
répréhensible ce qu’elle a a faire, par exemple, ce qu'elle fait 
pour le CN Express. Je sais que vous n’aimez pas cela particu- 
liérement, mais les dispositions que le CN a prises a l’égard de 
ses employés sont assez décentes, je crois que vous en convien- 
drez; et les arrangements que le CN fait avec les localités ne 
sont pas mauvais non plus. 


Au contraire, j'ai entendu parler de quelqu’un dans votre 
province qui expédiait sa marchandise par CN Express. II s’est 
plaint que ses expéditions «disparaissaient». On lui a donc fait 
connaitre le systéme multimode avec des camionneurs privés et 
maintenant, il est enchanté; nous devrions essayer de connaitre 
son nom et crier la chose sur les toits. 


Le CN connait des difficultés a Terre-Neuve également. Le 
plan que j’ai annoncé la semaine derniére est assez bon; c’est 
une évolution assez positive, 4 mon avis, que l’adoption de 
conteneurs pour le transport ferroviaire a Terre-Neuve. 


Nous avons d’autres exemples. On peut considérer la créa- 
tion de VIA comme une ameélioration. Si une société comme 
celle-ci peut se concentrer un peu plus sur certains objectifs 
plutdt, comme c’est le cas du CN, que d’avoir des objectifs 
diversifiés, peut-étre la société pourrait-elle mieux s’acquitter 
de sa tache. 


J’aimerais également mentionner que je ne suis pas pleine- 
ment partisan de condamner globalement les activités du CN 
comme vous semblez vouloir le faire. Toutefois, vous ne vous 
attendiez a rien d’autre de ma part, n’est-ce pas? 


M. Harquail: Vous avez parfaitement raison de dire que je 
ne suis pas trés satisfait; vous avez trés bien compris aussi que 
jessaie de faire valoir que je ne suis pas trés heureux de 
l’ensemble de vos activités dans la région de l’Atlantique. C’est 
pourquoi j’en parle ici ce soir. 

Je ne sais pas au juste si le CN va pouvoir faire beaucoup 
mieux a cet égard, mais il est certain que je vais arréter le CN, 
si c’est la la bonne expression, ou que je vais tenter de les 
empécher de prendre certaines des mesures quils prennent, 
nous placant dans la situation ou nous nous  trouvons 
actuellement. 


Le président: Vous avez trois minutes, monsieur Harquail. 


M. Harquail: Merci, monsieur le président. J’aimerais ter- 
miner en posant une question au ministre. 

Puisque j’ai déja demandé au ministre d’étudier la question 
de la coordination entre les divers ministéres, et puisque je lui 
ai déja exprimé mes inquiétudes au sujet des décisions prises 
Ou qui seraient apparemment prises a l’avenir par le CN, 
jaimerais maintenant lui demander s’il accepterait de surveil- 
ler ou de regarder de plus prés les crédits fédéraux qui sont 
transférés ou remis au gouvernement de la province du Nou- 
veau-Brunswick pour que celui-ci les consacre a l’achévement 
des grandes routes, car, vous savez, monsieur le ministre, dix 
ans, ¢a suffit. 


Cent cinquante millions de dollars plus tard, on aurait pu 
s’attendre a ce que les routes 11 et 17, ces liens vitaux dans le 
réseau routier du nord de la province, seraient presque termi- 
nées, qu’on en verrait la fin. On a entendu dire que le 
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to the conclusion. Now the suggestion has been made that in 
the same way that the Province of Quebec, when it receives 
$200 million from the federal government does not match it 
with its own provincial dollars—and we are on to that one 
now—so also is the Province of New Brunswick acting. Once 
they receive these funds they are not matching them from their 
own budget, and they are neglecting the highway network in 
northern New Brunswick. I would plead with you to have your 
officials, with your own responsibilities and authority, to inves- 
tigate and keep a close eye on the actual expenditure of those 
funds to make sure that they are delivered into and spent and 
expended in the areas for which they have been designated, 
whether it is through highway strengthening or DREE or any 
other agency from the federal government. 


e 2125 


Mr. Pepin: Mr. Harquail, I did answer a similar question 
this morning, and I think that you will find there words that 
are not unacceptable to you. I took a bit of the same position, 
that we, the feds, do not particularly like the idea of acting as 
a pipeline for money coming from the public back to the 
provinces, and I suggested an approach that might go some 
way to remedying that situation. Instead of having the tradi- 
tional federal-provincial agreement for the primary highway 
strengthening program, have the concept of the multi-modal 
approach, envelope and tradeoff, and I indicated that one of 
the ways to go might be to enhance the envelope and then 
agree with the provinces on programs that would be clearly 
identified as federal ones. 


I have deciphered an attitude in the provinces that for one 
reason or another they seem to be more and more in agree- 
ment with that approach. 


The Chairman: Thank you, Mr. Harquail. I will now go to 
Mr. Crosbie, followed by Mr. Hovdebo which looks as if it will 
pretty well wind up our time for this evening. Mr. Crosbie. 


Mr. Crosbie (St. John’s West): Thank you for allowing me 
to ask a question, Mr. Chairman. I am not a regular member 
of this committee because I am on another committee, but 
transportation issues are extremely important to Newfound- 
land and my district, and that is why I am here tonight. 


I did not realize I had offended the chairman somehow by 
appearing, but nevertheless... 


The Chairman: You did not offend the Chairman, Mr. 
Crosbie. Many members are in your position, and I point out 
to you that you are getting your opportunity to ask questions 
the same as other members who appear here. 


Mr. Crosbie (St. John’s West): And I will point out to you 
that I am not asking questions as a result of your discretion. I 
am asking questions as a result of my rights as a member of 
the House of Commons and as a member here tonight of this 
committee. 


[ Traduction] 


Nouveau-Brunswick ferait comme la province du Québec, qui 
lorsqu’elle recoit $200 millions du gouvernement fédéral, 
n’ajoute pas une somme comparable a méme les derniers 
provinciaux. Nous avons enfin fini par le coinprendre. Lorsque 
la province recoit ces crédits, elle ne réserve pas une somme 
égale 4 méme son propre budget et c’est ainsi qu’on néglige le 
réseau routier dans le nord du Nouveau-Brunswick. Je vous 
supplie d’accorder a vos fonctionnaires la responsabilité et 
l’autorité nécessaires pour faire enquéte sur l’utilisation réelle 
de ces crédits et les surveiller de prés de fagon a s’assurer que 
largent est versé et dépensé tel que prévu, qu'il s’agisse 
d’améliorer les routes ou d’un programme du MEER ou de 
tout autre organisme du gouvernement fédéral. 


M. Pepin: Monsieur Harquail, j’ai répondu a une question 
sembable ce matin et je ne crois pas que vous trouviez ma 
réponse inacceptable. J’ai adopté un peu la méme position que 
vous, c’est-a-dire que nous, du gouvernement fédéral, n’aimons 
pas particuliérement l’idée d’agir comme intermédiaire entre 
les deniers publics et les provinces, et j’ai proposé une approche 
qui permettrait peut-étre de remédier a cette situation. Au lieu 
de la traditionnelle entente fédérale-provinciale visant le pro- 
gramme d’amélioration des grandes routes, adoptons le con- 
cept de l’approche multi-modale, les enveloppes et les échan- 
ges; nous pourrions peut-étre, comme je |’ai mentionné, donner 
plus d’importance au systéme des enveloppes, pour ensuite 
s’entendre avec les provinces sur les programmes qui seraient 
identifiés clairement comme étant fédéraux. 


J’ai décelé chez les provinces, je ne sais trop pourquoi, une 
tendance de plus en plus favorable a cette approche. 


Le président: Merci, monsieur Harquail. Je vais maintenant 
céder la parole a M. Crosbie qui sera suivi par M. Hovdebo, ce 
qui devrait probablement prendre tout le temps que nous avons 
ce soir. Monsieur Crosbie. 


M. Crosbie (Saint-Jean-Ouest): Merci de me permettre de 
poser une question, monsieur le président. Je ne fais pas 
normalement partie de ce Comité, parce que je fais partie 
d’une autre, mais les questions de transport sont extreémement 
importantes pour Terre-Neuve et pour ma région, et c’est 
pourquoi je suis ici ce soir. 


Je ne m’étais pas rendu compte que ma présence ici avait 
offensé je ne sais trop comment le président, mais quoi qu’il en 
soit... 


Le président: Vous n’avez pas offensé le président, monsieur 
Crosbie. Nombre de députés sont dans votre position et je yous 
ai simplement fait remarquer que vous aviez |’occasion de 
poser des questions tout comme les autres députés qui sont ici. 


M. Crosbie (Saint-Jean-Ouest): Et moi je vous ferai remar- 
quer que si je pose des questions, ce n’est pas a cause de votre 
bon vouloir. Je pose des questions grace 4 mes droits en ma 
qualité de député de la Chambre des communes et a titre de 
membre ce soir de ce Comité. 
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The Chairman: We are in total agreement, Mr. Crosbie, but 
the other members here have the same rights you have. 


Mr. Crosbie (St. John’s West): And | have no less than they 
do. 


The Chairman: Right. 


Mr. Crosbie (St. John’s West): I did not come here to listen 
to your gratuitous comments tonight either. 


An hon. Member: Order, order. Respect the chair. 


Mr. Crosbie (St. John’s West): Are you kidding? Mr. 
Chairman, Mr. Minister, let me ask the minister this... 


Mr. Harquail: You are wasting time. 


Mr. Crosbie (St. John’s West): ...on February 19, you 
were telexed by the Newfoundland Shipowners Association, 
about a most peculiar set of tender calls by CN Marine for a 
freight-carrying operation from St. John’s to Goose Bay. I 
wrote you on February 24 about the same peculiar set of 
circumstances. These tender calls of CN Marine were most 
misleading: A tender was awarded as a result of those tender 
calls to a person who had a vessel that did not meet the 
specifications of the tender calls. 


I spoke about it in the House of Commons on March 17. I 
wrote you again yesterday, March 30, about this matter, and I 
have a letter from you that I received today, dated March 31 
in which you say that initial inquiries from your officials have 
indicated that the allegations require further study. 


It has been 40 days now and there has been no answer from 
CN Marine. It has been 40 days since the inquiries were raised 
by other tenderers through their association in Newfoundland 
as to what was going on: Why the tender calls were as they 
were; why the apparent lack of sticking to the tender calls; why 
the apparent favouritism to Coastal Shipping Limited of 
Labrador who was awarded a contract for a vessel as a result 
of this improper tender call. 


You have said that your officials have indicated to you that 
the allegations require further study. You have asked the 
chairman of the board of directors for CN Marine to prepare a 
report on an urgent basis on this matter. 
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I would have thought CN Marine would have wanted to 
clear up any suspicious circumstances like this within 24 
hours, not that we have to wait 40 days and still have no reply. 
So, Mr. Minister, will you insist that you get this report very 
quickly? Secondly, will the report be made available to me or 
to the Newfoundland Shipowners Association, or this this 
committee once you have it? 


Mr. Pepin: Well, I see that you got the letter I wrote to you 
today. You have it all, but I have done more than that. I have 
asked the chairman of CN Marine to give me the facts on that 
particular situation, and I am sure you will want to have the 
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Le président: Nous sommes tout a fait d’accord, monsieur 
Crosbie, mais les autres députés ici ont les mémes droits que 
vous. 


M. Crosbie (Saint-Jean-Ouest): Et les miens ne sont pas 
moindres que les leurs. 


Le président: En effet. 


M. Crosbie (Saint-Jean-Ouest): Je ne suis pas non plus 
venu ici ce soir pour écouter vos remarques gratuites. 


Une voix: A l’ordre, 4 l’ordre. Un peu de respect pour le 
président. 


M. Crosbie (Saint-Jean-Ouest): Vous voulez rire? Mon- 
sieur le président, monsieur le ministre, j’aimerais vous deman- 
der cect... 


M. Harquail: Vous perdez du temps. 


M. Crosbie (Saint-Jean-Ouest): ...le 19 février, vous avez 
regu un télex de l’Association des armateurs de Terre-Neuve 
au sujet d’une série trés particuliére d’appels d’offres de CN 
Marine visant le transport de marchandises de Saint-Jean a 
Goose Bay. Je vous ai écrit le 24 février au sujet de ces mémes 
circonstances assez particuliéres. Les appels d’offres de CN 
Marine prétaient a la plus grande méprise. A la suite de ces 
appels d’offres, la soumission a été accordée a quelqu’un dont 
le navire ne répondait méme pas aux spécifications du devis. 


J’en ai parlé 4 la Chambre des communes le 17 mars. Je 
vous ai écrit encore hier, le 30 mars, a ce sujet, et aujourd’hui, 
le 31 mars, j’ai regu votre réponse dans laquelle vous me dites 
qu’une premiére enquéte de vos fonctionnaires révéle qu’il 
faudra étudier ces allégations plus avant. 


Quarante jours se sont maintenant écoulés et toujours 
aucune réponse de CN Marine. Quarante jours se sont écoulés 
depuis que les autres entreprises qui ont soumissionné ont par 
l’entremise de leur association a Terre-Neuve posé des ques- 
tions: pourquoi les appels d’offres étaient-ils rédigés comme ils 
Pétaient; pourquoi ne pas s’en étre tenu apparemment aux 
specifications du devis; pourquoi avoir favorisé, semble-t-il, la 
Coastal Shipping Limited of Labrador a qui a été octroyé le 
contrat a la suite de cet appel d’offres déficient. 


Vous avez déclaré que vos fonctionnaires vous ont prévenu 
qu'il faudrait étudier plus avant ces allégations. Vous avez 
demandé au président du Conseil d’administration de CN 
Marine de vous préparer le plus rapidement possible un rap- 
port sur cette question. 


J’aurais pensé que CN Marine aurait voulu faire la lumiére 
sur toutes circonstances douteuses dans les 24 heures, et non 
qu il nous faudrait attendre 40 jours sans avoir pour autant de 
réponse. Monsieur le ministre, pouvez-vous insister pour avoir 
ce rapport rapidement? Deuxiémement, dés que vous aurez le 
rapport, me sera-t-il remis, sera-t-il remis a |’Association des 
armateurs de Terre-Neuve ainsi qu’aux membres de ce 
Comité? 

M. Pepin: Je vois que vous avez regu ma lettre aujourd’hui. 
Vous savez tous les détails, sauf que j’ai fait plus. J'ai demandé 
au présidentde CN Marine de me fournir des faits et je suis 
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other point of view, and I am quite sure this is what you would 
have done. 


As CN Marine are the consultants to review “management 
resources and assignments”, I also asked them to broaden the 
mandate of Professor Day to cover tendering procedures in 
general. I have asked the board of CN Marine to associate 
itself with this report and to give me their comments on the 
report. This is what I have done and I just wanted to put it all 
on record. 


Mr. Crosbie (St. John’s West): I am glad that you are. But, 
Mr. Minister, this is a service financed by the Government of 
Canada. As I understand it, there will be very heavy subsidy in 
this operation from St. John’s to... 


Mr. Pepin: It is $140 million, if my memory serves me well, 
around that. All services of CN Marine. 


Mr. Crosbie (St. John’s West): But this particular service 


from St. John’s to Goose Bay is also a loser and subsidized by 


_ the government, that is my point. 


Has CN Marine been directed not to go forward with this 
contract to Coastal Shipping Limited, to Mr. Woodward of 
Goose Bay, until the investigation is completed and the federal 
government is completely satisfied as to what has happened 
here? 


Mr. Pepin: I am not sure. 


Mr. Crosbie (St. John’s West): Mr. Minister, could I 
request that you instruct CN Marine that they not go forward 
with this most suspicious tender award until you and your 
officials are completely satisfied that everything is above board 
and you have adequate explanation of what appears to be 
discrimination in favour of the person who was awarded the 
tender? 


Mr. Pepin: We could look at this from different angles on 
one it might be acceptable but on the other, it might be 
prejudging the case. 


Mr. Crosbie (St. John’s West): Mr. Minister, if this is not 
done and it is found that their tender calls were incorrect, that 
discrimination has been shown against the other tenderers and 
that the person who got the tender in all fairness and justice 
should not have gotten it, if the contract is awarded how can it 
be reversed? 


Mr. Pepin: To tell you the truth, I do not know if the 
contract was to be... When was it to be implemented, do you 
know? 


Mr. Crosbie (St. John’s West): They announced February 
10 that they were awarding the tender for this ship to Coastal 
Shipping Limited. 

Mr. Pepin: To start when, would you know? 

Mr. Crosbie (St. John’s West): It does not start until June. 
That is another suspicious circumstance. They gave 23 days 


for these tenders to be put in and made their award although 
the service does not start until June. 


[ Traduction] 


persuadé que vous voudrez entendre le revers de la médaille, je 
suis persuadé que c’est ce que vous auriez fait. 


Puisque CN Marine agit comme consultant dans l’étude des 
«ressources et affectations de gestion», j’ai aussi demandé 
qu’on élargisse le mandat du professeur Day afin d’y inclure 
les procédures sur les devis. J’ai demandé au Conseil d’admi- 
nistration de CN Marine de s’associer a ce rapport ainsi que 
de me faire parvenir des remarques sur le rapport. C’est donc 
ce que j’ai fait et je voulais que cela soit consigné. 


M. Crosbie (Saint-Jean-Ouest): Je suis heureux que vous 
layez fait. Toutefois, monsieur le ministre, il s’agit ici d’un 
service financé par le gouvernement du Canada. Si j’ai bien 
compris, des subventions trés considérables financeront ce 
service de Saint-Jeana... 


M. Pepin: De l’ordre de 140 millions de dollars, si j’ai bonne 
mémoire. Tous les services de CN Marine. 


M. Crosbie (Saint-Jean-Quest): Ce service particulier de 
Saint-Jean a Goose Bay sera également perdant et subventionné 
par le gouvernement, c’est ce que je veux faire valoir. 


A-t-on donné ordre 4 CN Marine de ne pas aller de l’avant 
avec le contrat accordé a la Coastal Shipping Limited, 4 M. 
Woodward de Goose Bay, jusqu’a la fin de l’enquéte et jusqu’a 
ce que le gouvernement fédéral soit tout a fait rassuré sur ce 
qui s’est passé ici? 

M. Pepin: Je n’en suis pas certain. 


M. Crosbie (Saint-Jean-Ouest): Monsieur le ministre, 
puis-je vous demander d’ordonner 4 CN Marine de ne pas 
donner suite a ce trés douteux octroi de contrat jusqu’a ce que 
vous et vos fonctionnaires soyez persuadés que tout a été fait 
correctement et jusqu’a ce que vous ayez une explication 
adéquate de ce qui semblerait étre de la discrimination en 
faveur de la personne qui s’est vu accorder le contrat? 


M. Pepin: Nous pourrions regarder la chose sous un angle 
différent; d’un certain point de vue, c’est peut-étre acceptable; 
par contre, on pourrait ainsi porter préjudice a I’affaire. 


M. Crosbie (Saint-Jean-Ouest): Monsieur le ministre, si on 
n’agit pas de cette facgon, et s'il est démontré qu’on n’a pas 
procédé a l’appel d’offres correctement, qu’il y a eu discrimi- 
nation a l’égard d’autres soumissionnaires et qu’en toute jus- 
tice, la personne qui s’est vu attribuer le contrat n’aurait pas 
di l’obtenir, comment pourra-t-on faire marche arriére si le 
contrat est déja donné? 


M. Pepin: A vrai dire, je ne sais pas si le contrat devrait 
étre ... Quand commence ce contrat, le savez-vous? 


M. Crosbie (Saint-Jean-Ouest): On a annoncé le 10 février 
qu’on accorderait le contrat a la Coastal Shipping Limited. 


M. Pepin: A compter de quand, le savez-vous? 


M. Crosbie (Saint-Jean-Ouest): Le service ne commence 
qu’en juin. C’est l4 une autre circonstance louche. On n’a 
accordé que 23 jours pour la présentation des devis, on a 
accordé le contrat, mais le service ne commence pas avant le 
mois de juin. 
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Mr. Pepin: I will consider what you have said, Mr. Crosbie. 


Mr. Crosbie (St. John’s West): Would you, and let me 
know whether there is anything to be done about the contract. 


I have to go on to another subject, although this is very 
important, because of the time frame, but I have another 
important question to do with Newfoundland transportation. 
The water transportation assistance directorate was promised 
by the Hon. Otto Lang to be transferred from Ottawa to St. 
John’s, and the announcement was made February 16, 1979. 
You will recall that on October 6, 1980, you reversed that 
decision. You wrote me and gave reasons why the transfer of 
the Water Transportation Assistance Directorate to St. John’s 
from Ottawa should not take place, because of “operational 
and administrative restraints’—I am quoting from your let- 
ter—‘‘that would be imposed as a result of relocation”. You 
said that the role of that sector of your department had 
changed over the last 18 months. You said that the directorate 
had become more policy oriented and was now involved in 
important day-to-day liaison with other elements in the depart- 
ment at headquarters as well as with other federal depart- 
ments in Ottawa and therefore you were not going to move 
them all to St. John’s; they were going to remain headquar- 
tered in Ottawa and remain responsible for national policy 
development and monitoring and so on and so forth. You 
reversed this decision. 


I am now advised—and I hope that you can deny this and 
that such a transparent— act of discrimination, on top of the 
one you have already entered into last October, is not going to 
occur—that this directorate is now going to be moved from 
Ottawa to Sydney, Nova Scotia. It could not be moved to St. 
John’s, Newfoundland, because of this fantastic policy de- 
velopment involvement that this directorate had here at 
Ottawa. So it could not be moved out of Ottawa. I am now 
advised that 3 officials are going to be moved to St. John’s, 
Newfoundland—a titular task force—while 20 are to be 
moved to Sydney, Nova Scotia who could not be moved to St. 
John’s. I am hoping, Mr. Minister, that you are going to deny 
that absolutely. Say it is not so. 
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The Chairman: Mr. Minister. 


Mr. Pepin: Well, I will find out in the first place. I am sorry 
but the last time I looked at that I gave the instruction that 
you recited so beautifully. The DM might answer this ques- 
tion; he seems to know. Mr. Marsham, do you know? 


Mr. Kroeger: Neither of us knows anything about it, Mr. 
Chairman. Never heard of it. 


Mr. Pepin: We will find out, and when we come back with 
the surface administrator we will display the facts in front of 
you. 
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M. Pepin: Je vais réfléchir 4 ce que vous dites, monsieur 
Crosbie. 


M. Crosbie (Saint-Jean-Ouest): Faites, et laissez-moi savoir 
s’il y a moyen de faire quelque chose au sujet du contrat. 


a 


Je dois maintenant passer a un autre sujet, bien que la 
question soit trés importante, a cause du temps, toutefois, j’ai 
encore une autre question importante sur le transport a Terre- 
Neuve. L’honorable Otto Lang avait promis le 16 février 1979 
que la Direction générale de l’aide au transport maritime 
serait transférrée d’Ottawa a Saint-Jean. Vous vous rappelle- 
rez que le 6 octobre 1980, vous avez renversé cette décision. 
Vous m’avez écrit et vous m’avez expliqué pourquoi le trans- 
fert de la Direction générale de l’aide au transport maritime 
d’Ottawa a Saint-Jean ne devait pas avoir lieu a cause et je 
cite votre lettre «des contraintes d’ordre opérationnel et admi- 
nistratif qu’engendrerait un déménagement». Vous avez 
déclaré que le rdle de ce secteur de votre ministére avait 
changé au cours des 18 derniers mois. Vous avez affirmé que 
la Direction générale était maintenant plus orientée vers la 
politique et jouait maintenant un rdle important de liaison 
quotidienne entre les autres éléments du ministére a l’adminis- 
tration centrale ainsi qu’auprés d’autres ministéres fédéraux a 
Ottawa et que, par conséquent, vous n’aviez pas tout déménagé 
a Saint-Jean; les fonctionnaires allaient rester a l’administra- 
tion centrale 4 Ottawa et la Direction continuerait a étre 
responsable de l’élaboration de politiques nationales, de sur- 
veillance, etc. Vous avez renversé cette décision. 


J’ai mainentant appris—et j’ose espérer que vous pourrez 
nier la chose qu’un geste si flagrant de discrimination ne 
viendrait pas s’ajouter a celui que vous avez déja commis au 
mois d’octobre dernier—que la Direction générale va mainte- 
nant déménager d’Ottawa a Sydney, Nouvelle-Ecosse. On ne 
pouvait pas déménager a St-Jean, Terre-Neuve a cause de 
cette participation fantastique a la formulation de politique 
dont s’était chargée la direction générale ici A Ottawa. On ne 
pouvait pas quitter Ottawa. On m’annonce maintenant que 
trois fonctionnaires seront envoyés a St-Jean, Terre-Neuve, un 
groupe de travail nominal—alors que 20 fonctionnaires qu’on 
ne pouvait pas déménager a St-Jean vont étre envoyés a 
Sydney, Nouvelle-Ecosse. J’ose espérer, monsieur le ministre, 
que vous allez réfuter la chose complétement. Dites que ce 
n’est pas vrai. 


Le président: Monsieur le ministre. 


M. Pepin: Je vais d’abord me renseigner. Je regrette, mais la 
derniére fois que j’ai examiné la question, j’ai donné les 
instructions que vous avez si bien récitées. Le sous-ministre 
peut peut-étre vous répondre, il semble au courant. Monsieur 
Marsham, étes-vous au courant? 


M. Kroeger: Nous ne sommes pas au courant, ni un ni 
autre, monsieur le président. Nous n’en avons jamais entendu 
parler. 


M. Pepin: Nous allons nous renseigner et lorsque nous 
reviendrons avec |’administrateur du transport de surface, nous 
vous exposerons les faits. 
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Mr. Crosbie (St. John’s West): | would appreciate that, Mr. 
Minister. Not that I have anything against Sydney because | 
think that Sydney, Nova Scotia, deserves and needs whatever 
it can get. But if, after having given these reasons for not 
moving this directorate to St. John’s, it is moved down to 
Sydney, Nova Scotia, then I will have to umbrage, which I 
hate to do. 


Mr. Pepin: Excuse me, I have the answer now. Eight 
positions are planned for St. John’s, as agreed. Only three of 
these persons are now in St. John’s. Staffing is under way and 
there are no plans to move the whole of the water transporta- 
tion systems group. 


Mr. Crosbie (St. John’s West): Are there any plans to move 
any of it to Sydney, Nova Scotia? 


Mr. Pepin: Well, Mr. MacNeil, who is usually extremely 
well informed about everything that goes on in the Atlantic 
provinces and is my special assistant for the Atlantic prov- 
inces, says “it ain’t so” to quote you. 


Mr. Crosbie (St. John’s West): This is great. Very good, 
Mr. Minister. You are really doing well this evening. 


Mr. Pepin: I have a good special assistant. 


Mr. Crosbie (St. John’s West): Well, on another subject 
then. I have heard and I am hoping that you will be able to 
deny this absolutely, that the department has under active 
consideration the discontinuance of the ferry service from 
North Sydney or from Nova Scotia to Argentia, Newfound- 
land. That is the service which goes on during the summer 
months principally. Is it one of these trade-offs or one of these 
multimodal, envelope deals. And I am further advised that if 
the service is discontinued something like 300 will be unem- 
ployed in Newfoundland and North Sydney as a result thereof. 
So, is it a fact that any consideration whatsoever has been 
given to the discontinuance of the Nova Scotia to Argentia 
ferry service? 


Mr. Pepin: Why do you use the word “trade-off” with such 
passion? You seem to be personally allergic to the word. Are 
you not aware that all your life you trade off with your wife 
every day? 

Mr. Crosbie (St. John’s West): Oh, you bet. 

Mr. Pepin: We all do. 

An hon. Member: That is a loaded question! 


Mr. Pepin: No, but the concept of trade-off has nothing 
really indecent about it. It is a very, very good idea. 


Mr. Crosbie (St. John’s West): In Ontario it is great, but 
down where we need all the modals we can get... 


Mr. Pepin: Well, that may be one of the reasons for 
difficulties in the Atlantic provinces, there have not been 
enought trade-offs. No, I explained it this morning at length, 
the concept itself. I really do not see why you are so allergic, 
you are So negative on it. 


Mr. Crosbie (St. John’s West): Well, forget my allergy now 
about that problem. What about the Argentia ferry service? 
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M. Crosbie (Saint-Jean-Ouest): Je vous en serais recon- 
naissant, monsieur le ministre. Je n’ai rien contre Sydney, car 
jestime que Sydney, Nouvelle-Ecosse, mérite et a besoin de 
tout ce que la ville peut obtenir. Touefois, si aprés avoir 
expliqué l’impossibilité de déménager la direction générale a 
St-Jean, on la déménage maintenant a Sydney, alors je m’en 
offusquerai, ce que je déteste faire. 


M. Pepin: Excusez-moi, j’ai maintenant la réponse. On 
envisage huit postes a St-Jean, tel que convenu. Trois de ces 
personnes sont déja a St-Jean. La dotation est en cours, mais 
on ne prévoit pas déménager tout le groupe des systémes de 
transport maritime. 


M. Crosbie (Saint-Jean-Ouest): Envisage-t-on d’en démé- 
nager une partie a Sydney, Nouvelle-Ecosse? 


M. Pepin: M. MacNeil, qui en général est extrémement bien 
renseigné sur tout ce qui se passe dans les provinces de 
Atlantique et qui est mon adjoint spécial pour les questions 
qui touchent aux provinces de |’Atlantique me dit, pour vous 
citer, «que ce n’est pas vrai». 


M. Crosbie (Saint-Jean-Ouest): C’est formidable. Trés 
bien, monsieur le ministre. Vous faites vraiment trés bien les 
choses ce soir. 


M. Pepin: J’ai un excellent adjoint spécial. 


M. Crosbie (Saint-Jean-Ouest): Passons donc a un autre 
sujet. J’ai entendu dire et j’ose espérer que vous pourrez 
réfuter cela indéniablement que le ministére songe actuelle- 
ment a mettre fin au service de traversier de North Sydney, ou 
de la Nouvelle-Ecosse, 4 Argentia, Terre-Neuve. C’est surtout 
un service offert pendant les mois d’été. II s’agit d’un de ces 
compromis, d’une entente sur ces enveloppes multimodales. On 
me dit en outre que s’il est mis fin au service, 300 personnes se 
retrouveront chémeurs a Terre-Neuve et a North Sydney. 
Donc, j’aimerais savoir s’il est vrai qu’on a étudié la possibilité 
de mettre fin au service de traversier entre la Nouvelle-Ecosse 
et Argentia? 


M. Pepin: Pourquoi parlez-vous d’un «compromis», avec tant 
de passion? Vous semblez étre allergique au mot. Ne savez- 
vous donc pas que toute votre vie, vous faites des compromis a 
chaque jour avec votre femme? 


M. Crosbie (Saint-Jean-QOuest): En effet. 
M. Pepin: Nous le faisons tous. 
Une voix: C’est la une question dangereuse! 


M. Pepin: Non, mais l’idée d’un compromis ne comporte 
vraiment rien d’indécent. C’est une excellente idée. 


M. Crosbie (Saint-Jean-Ouest): En Ontario, c’est formida- 
ble, mais d’ou je viens, avec ce que nous obtenons ... 

M. Pepin: C’est peut-étre la lune des raisons qui explique 
pourquoi il y a des difficultés dans les provinces de |’Atlanti- 
que, il n’y a pas eu suffisamment de compromis. Non, jai 
expliqué la chose en détails ce matin, le concept méme. Je ne 
vois vraiment pas pourquoi vous y étes si allergique, si négatif. 


M. Crosbie (Saint-Jean-Ouest): Pour |’instant, oubliez mon 
allergie et parlez-moi du service de traversier d’Argentia. 
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Mr. Pepin: Well, to come to the substance, indeed, such a 
project was discussed with Newfoundland, with Mr. Brett, 
when I was there last week. We were discussing with the 
province the possibilities of finding elements for this concept of 
trade-off, and Argentia-Sydney came up as one of the ele- 
ments. Savings of $8 million to $9 million a year could be 
made there which would revert to the province. That is the 
idea; that is what you have at least to give sympathy to, if 
nothing else. The money would revert to the Newfoundland 
envelope and could be used for other things; it could be used 
for other things. You see? This was only a discussion and no 
decision has been made, and I want to assure you and others 
definitely there will be a ferry service between North Sydney, 
Nova Scotia, and Argentia in Newfoundland for the three 
summer months this year. You know, you have to think in this 
game, too. I am sure you do it very often. 


The Chairman: Three minutes. 
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Mr. Crosbie (St. John’s West): You are trading off, you see, 
a valuable service to Argentia, which is in my district of St. 
John’s West. That clouds my otherwise fantastic grasp of these 
trade-offs. 


All right, you are considering the trade-off. 
Mr. Pepin: The beauty of it is... 


Mr. Crosbie (St. John’s West): Oh, I can see the beauty of 
it. 

Mr. Pepin: ... that if we make changes of this kind, instead 
of recovering the money, which the provinces would resent— 
and consequently they might not consider a trade-off because 
they would lose the money—under this concept they keep the 
money and they can use it for other things, like highway 
transportation. 


Mr. Crosbie (St. John’s West): I will argue this trade-off 
with you later; I have not got much time here now. Can you 
tell me what the envelope is for Newfoundland, and are you 
going to sign a Canada-Newfoundland primary highway 
strengthening agreement with Newfoundland for this year to 
continue improvements to the Trans-Canada highway, or does 
Newfoundland have to trade something off to get that? What 
is the situation? 


Mr. Pepin: I have already answered twice today this ques- 
tion on the primary highway strengtening program in the 
Atlantic provinces. I have said that Phase 1, and it is called 
that, has gone reasonably well, but a lot of people in Ottawa, 
on all sides presumably, have begun to think this may not be 
the best way of spending money. Again, to use the words you 
do not like multimodal, envelope and trade-off, the thought 
has come to some people who think or who like to think that 
they think, that instead of having this federal-provincial agree- 
ment called the primary highway strengthening program, 
under which the provinces get the money, the cheque, from 
Ottawa and spend it as per their own likings, it would be better 
for the federal government to make a contribution to the 
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M. Pepin: Pour en venir au fond de l’affaire, nous avons 
discuté d’un tel projet avec Terre-Neuve, avec M. Brett, 
lorsqu’il était ici la semaine derniére. Nous avons étudié avec 
la province les possibilités de trouver des éléments de compro- 
mis et Argentia-Sydney a été mentionné comme un de ces 
éléments. Des économies de 8 a 9 millions de dollars par année 
pourraient étre réalisées, somme qui reviendrait a la province. 
C’est la lidée; vous pouvez au moins vous montrer réceptif a 
cette idée. L’argent reviendrait a l’enveloppe de Terre-Neuve 
qui pourrait lutiliser pour d’autres choses; on pourrait s’en 
servir 4 d’autres fins. Voyez-vous? II ne s’agissait que d’une 
discussion, aucune décision n’a été prise et je tiens a vous 
assurer, vous et les autres, qu’il y aura trés certainement un 
service de traversier entre North Sydney, Nouvelle-Ecosse, et 
Argentia, Terre-Neuve, au cours des trois mois d’été de cette 
année. Vous savez, il faut réfléchir dans ce jeu. Je suis 
persuadé que vous le faites souvent. 


Le president: Trois minutes. 


M. Crosbie (Saint-Jean-Ouest): En fait, vous échangez un 
service fort valable offert 4 Argentia, dans ma circonscription 
de Saint-Jean-Ouest. Voila qui jette un nuage sur ce genre de 
choses que, par ailleurs, j’estime extraordinaires. 


Donc, vous envisagez ce genre de compromis. 
M. Pepin: Ce qu’il y a de beau dans tout cela... 


M. Crosbie (Saint-Jean-Ouest): Je vois trés bien ce qu'il ya 
de beau en tout cela. 


M. Pepin: ...c’est qu’avec des mesures de ce type, la 
province garde les fonds qu’elle peut utiliser a d’autres fins, 
comme le transport routier; les provinces n’aiment pas que l’on 
cherche a récupérer les fonds prévus et c’est pourquoi elles 
n’envisageraient méme pas la possibilité d’un compromis parce 
que, ainsi, elles perdraient l’argent en question. 


M. Crosbie (Saint-Jean-Ouest): Je reparlerai de cela avec 
vous plus tard; je n’ai pas beaucoup de temps a ma disposition. 
Pouvez-vous me dire quelle est l’enveloppe pour Terre-Neuve 
et envisagez-vous de signer une entente avec cette province 
pour l’aider a renforcer et 4 améliorer son réseau routier 
principal et notamment pour poursuivre les travaux sur la 
route Trans-Canada cette année ou bien faut-il que Terre- 
Neuve donne quelque chose en échange? Quelle est la 
situation? 

M. Pepin: J’ai déja répondu a deux reprises 4 une méme 
question concernant le programme de renforcement et d’amé- 
liorations du réseau routier principal dans les provinces Atlan- 
tiques. J’ai déja dit que la Phase 1, comme on I’appelle, se 
déroulait de facgon satisfaisante mais, 4 Ottawa, bien des gens 
de tous les partis, je suppose, commencent a penser que ce 
n’est peut-étre pas la la meilleure fagon de dépenser les fonds. 
Ces termes ne vous plaisent peut-étre pas, multimodal, enve- 
loppe, échange, mais certains ont pensé, ou peut-étre que 
certains ont cru qu’ils ont pensé, que, au lieu de ces ententes 
fédérales-provinciales au titre du renforcement et de l’amélio- 
ration des réseaux routiers principaux, aux termes desquels les 
provinces regoivent un chéque d’Ottawa qu’elles utilisent 
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envelope. That is what I am trying to convince Cabinet of at 
this moment. 


Mr. Crosbie (St. John’s West): What is the envelope? Can 
you tell us that? 
Mr. Pepin: | 
Newfoundland. 
Mr. Crosbie (St. John’s West): This is for one year. 


Mr. Pepin: Yes. That is the extent of the Government of 
Canada’s expenditures in Newfoundland on transportation in 
one year. 


Mr. Crosbie (St. John’s West): Thank you, Mr. Chairman. 


remember something like $210 million for 


The Chairman: thank you, Mr. Crosbie. Mr. Hovdebo. 
Mr. Hovdebo: Thank you, Mr. Chairman. 


I would like to start with a question that I have asked on a 
number of occasions of the minister. That is, the CTC made a 
recommendation on the Carleton subdivision almost eight 
months ago, and we have been waiting for that order in council 
ever since. Can you tell us where it is? 


Mr. Pepin: On my desk, Mr. Hovdebo. 


Mr. Hovdebo: It has been there a long time. When is it 
going to fall off? 


Mr. Pepin: Soon, soon. 
The Chairman: Short questions, short answers. 


Mr. Hovdebo: Is there any particular reason why it is still 
on your desk? 


Mr. Pepin: Because I would have liked possibly another 
briefing; there are some aspects of it that I would like to check. 
And because I have been here today and the other day and 
what not, so I have not found the time to get this more 
extensive briefing that I am looking for. 


I am sorry about that. 


Mr. Hovdebo: The effect of its not being put into the 
permanent network is that no plans and no budget for 
improvement of that line have been put into this year’s opera- 
tions. Consequently, it is having an effect on the operation of 
that particular line. 


Mr. Pepin: My dear friend, I doubt very much that it would 
be there this year. This is something new, and all of us have to 
understand that as more and more branch lines are put into 
the basic network and as the amount of money allocated to it 
remains the same and is devalued regularly every year, there 
will not be money for all of the branch lines in western Canada 
unless more money is assigned to that particular envelope. 


Mr. Hovdebo: But if you are not in the network you do not 
even get a chance to bid on it. 


Mr. Pepin: You are quite right. Absolutely. 


Mr. Hovdebo: Secondly, I would like to make a comment on 
use of the port of Churchill. My area of Prince Albert makes 
considerable use of the port of Churchill, and the idea of its 
being costly for the farmer to store the grain is almost 
ridiculous. A great number of the lines out of the Prince 
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comme bon leur semble, ils ont pensé donc qu’il serait préféra- 
ble au gouvernement fédéral de verser sa contribution a |’enve- 
loppe. C’est ce dont j’essaie de convaincre le Cabinet a l’heure 
actuelle. 


M. Crosbie (Saint-Jean-Ouest): Quel est le montant de 
l’enveloppe? Pouvez-vous nous le dire? 


M. Pepin: Quelque chose de l’ordre de 210 millions de 
dollars pour Terre-Neuve. 
M. Crosbie (Saint-Jean-Ouest): Pour une année. 


M. Pepin: Oui. Ce sont 1a les dépenses que le gouvernement 
du Canada fait 4 Terre-Neuve, au cours d’une année, au titre 
des transports. 


M. Crosbie 
président. 


(Saint-Jean-Ouest): Merci, monsieur le 


Le président: Merci, monsieur Crosbie. Monsieur Hovdebo. 
M. Hovdebo: Merci, monsieur le président. 


J’aimerais commencer par poser une question que j’ai déja 
posée a plusieurs reprises au ministre. I] y a presque 8 mois, la 
CTC a fait une recommandation au titre de la ligne secondaire 
de Carleton et, depuis, nous nous attendons a un décret du 
Conseil. Ou en est-on a ce propos? © 


M. Pepin: I] est sur mon bureau, monsieur Hovdebo. 

M. Hovdebo: Voila bien longtemps qu’il y est. Quand 
va-t-on en finir? 

M. Pepin: Bientdét, bientdt. 

Le président: A question bréve, réponse bréve. 

M. Hovdebo: Pourquoi est-il toujours sur votre bureau? 


M. Pepin: Parce que j’aurais aimé que l’on organise une 
autre réunion d’information; il y a certains aspects du décret 
que j’aimerais vérifier. Je suis ici aujourd’hui, j’ai comparu 
Pautre jour, et ainsi de suite, et je n’ai pas eu le temps 
d’obtenir tous les renseignements que je cherchais. 


J’en suis désolé. 


M. Hovdebo: Du fait que cela n’a pas été inclus dans le 
réseau permanent, aucun plan et aucun budget d’amélioration 
de la ligne n’a été prévu au titre des activités de cette année, ce 
qui a une incidence sur l’utilisation de la ligne en question. 


M. Pepin: Mon cher ami, je doute fort que cela soit fait 
cette année. Il s’agit de quelque chose de nouveau, et, A mesure 
que 1’on inclut les lignes secondaires dans le réseau de base, vu 
que les fonds alloués restent les mémes et se dévaluent donc 
réguli¢rement d’année en année, il finira par ne rester plus rien 
au titre des lignes secondaires de l'Ouest du Canada a moins 
que d’autres fonds ne soient prévus pour cette enveloppe. 


M. Hovdebo: Mais si vous n’étes pas déja dans le réseau, 
vous n’avez aucune possibilité de faire une offre? 

M. Pepin: Vous avez tout a fait raison. Absolument. 

M. Hovdebo: Deuxiémenent, j’aimerais faire quelques 
remarques a propos de Ilutilisation du port de Churchill. 
Depuis ma région de Prince-Albert, nous utilisons considéra- 
blement ce port et, par ailleurs, le coat de l’entreposage des 
céréales est énorme pour les agriculteurs. Sur beaucoup de 
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Albert area have not moved any grain since October, and they 
would be glad to move any grain anywhere, at any time. 
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Mr. Pepin: Anywhere? 


Mr. Hovdebo: So using that as a basis for not moving grain 
to Churchill is just not acceptable. By the end of the crop year, 
they will still have their bins full of barley. 


Mr. Pepin: So what is the problem with Churchill, accord- 
ing to you, Mr. Hovdebo? What is the problem? None 
whatsoever. 


Mr. Hovdebo: Nobody is sending grain there. That is the 
problem. 


Mr. Pepin: Why are they not sending the grain there? There 
must be a reason. 


Mr. Hovdebo: As Mr. Mayer said, the CNR... 


Mr. Pepin: I have read your colleague from Lisgar on the 
subject. 


Mr. Hovdebo: ... the CNR, the Harbours Board, and the 
Canadian Wheat Board are all government institutions, and 
they are the three groups which make the decision—not the 
farmers. The farmer does not say, my wheat is going to 
Churchill; he is told where it is going. 


Mr. Pepin: Were you here when I referred to Senator Argue 
asking the Advisory Committee of the Canadian Wheat Board 
to consider the possibility of a guarantee... 


Mr. Hovdebo: | have heard all those arguments. 
Mr. Pepin: You have? And they do not make sense? 


Mr. Hovdebo: I have another question on express. I want to 
follow along on the lack of services which to me comes out of 
the attitude of the CNR—and I agree with you entirely on 
this—in the west as well. In the withdrawal of express in many 
areas, the service was turned over to trucking organizations. 
Since it is a publicly owned corporation, should there not be 
some requirement for the CN to tender those services instead 
of just assigning them to trucking firms? 


Mr. Pepin: The difficulty comes from the use of the words 
“turned over”. They were not turned over; that is the essence 
of the system. In the system CN Express is putting together 
now, the responsibility, the initiative, is still in the hands of 
CN Express, and CN Express makes agreements with trucking 
companies and they do the work for CN. CN has developed 
and improved its computer service to be in full command of 
that situation. That is the case... 


Mr. Hovdebo: That is exactly the point I am trying to get to. 


Mr. Pepin: . . . my special assistant refers to as having taken 
place in the Atlantic. It is a symbolic case. 
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lignes qui passent par la région de Prince-Albert, on n’a 
absolument pas transporté de céréales depuis le mois d’octo- 
bre, alors qu’on serait ravi de pouvoir le faire, d’en transporter 
n’importe ou. 


M. Pepin: N’importe ou? 

M. Hovdebo: Cette raison que |’on invoque, donc, pour ne 
pas transporter les céréales jusqu’a Churchill, n’est tout sim- 
plement pas acceptable. D’ici la fin de l’année agricole, les 
silos seront encore pleins d’orge. 


M. Pepin: Quel est le probléme qui se pose a Churchill, 
selon vous, monsieur Hovdebo? Quel est le probléme? II n’y en 
a aucun. 


M. Hovdebo: Personne n’y envoie de céréales. C’est la le 
probléme. 

M. Pepin: Et pourquoi n’y envoie-t-on pas de céréales? II 
doit bien y avoir une raison. 


M. Hovdebo: Comme M. Maver I’a dit, le CN... 


M. Pepin: J’ai lu ce qu’a déclaré votre collégue de Lisgar a 
ce sujet. 


M. Hovdebo: ... le CN, le Conseil des ports et la Commis- 
sion canadienne du blé, autant d’organismes gouvernemen- 
taux, sont ceux qui prennent les décisions; ce ne sont pas les 
agriculteurs. L’agriculteur ne choisit pas ol envoyer ses céréa- 
les; on lui dit ot les envoyer. 


M. Pepin: Etiez-vous présent quand j’ai déclaré que le 
sénateur Argue avait demandé au comité consultatif de la 
Commission canadienne du blé d’envisager la possibilité d’une 
garantie... 


M. Hovdebo: J’ai entendu tous les arguments que 1’on a fait 
valoir. 


M. Pepin: Vous les avez entendus? Et vous ne pensez pas 
qu ils soient justifies? 

M. Hovdebo: J’aurais une autre question a poser sur les 
services express. J’ai l’impression que cela découle de I’attitude 
du CN, et je suis totalement d’accord avec vous la-dessus, dans 
Ouest aussi. Dans bien des régions, quand on a supprimé les 
services express, on les a remis aux associations de camion- 
nage. Comme le CN est une société publique, ne devrait-elle 
pas étre contrainte de lancer un appel d’offres quand elle veut 
interrompre certains de ses services, au lieu, comme dans ce 
cas-ci, de les remettre aux sociétés de camionnage? 


M. Pepin: La difficulté provient de l’utilisation du terme 
«remettre». Ce n’est pas de cela qu’il s’agit. C’est toujours le 
CN Express qui est responsable du systéme a I’heure actuelle, 
et cette société conclut des ententes avec les sociétés de 
camionnage, qui travaillent alors pour le CN. Le CN a créé un 
service informatique, qu'il a amélioré pour gérer parfaitement 
la situation. C’était a cela... 


M. Hovdebo: C’est exactement la ou je voulais en venir. 


M. Pepin: . .. que mon adjoint spécial faisait allusion quand 
il parlait de ce qui s’était passé dans les provinces atlantiques. 
Il s’agit d’un cas symbole. 
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Mr. Hovdebo: That is exactly the point I am trying to get to. 
Since it is a public corporation, there should be some responsi- 
bility on that corporation, the CNR, to tender the turnover of 
freight or moving of express... 


Mr. Pepin: Do you want to kill CN Express? Is that what 
you want to do? 


Mr. Hovdebo: ... rather than picking out one freight line 
and sayings it is yours. Between Saskatoon and Prince Albert, 
there has been no tender of that service. It was given to... 


Mr. Pepin: On the rail line or... 
Mr. Hovdebo: No, the freight lines—without any tender. 


Mr. Pepin: I was not aware of that. I thought you were 
referring to interlining agreements with the trucking compa- 
nies. Do you want all those to go on the government type of 
bidding system? 

Mr. Hovdebo: At least other trucking firms should get the 
opportunity to provide that service, if they are able to do it at a 
cheaper rate. 


Mr. Pepin: It would take months for CN to use that 
technique of finding partners in each case. 


Mr. Hovdebo: They doit... 

Mr. Pepin: You would kill it. 

Mr. Hovdebo: . . . in other circumstances. 
Mr. Pepin: I am sure not in that type. 


Mr. Hovdebo: Besides that, the improvement of services for 
express is a misnomer. There is no improvement of service by 
transferring from CN Express to other lines, to trucking. 
Sometimes in the movement from one point to another, or 
particularly from one province to another, because you no 
longer have CN Express, you have three or four unloadings 
and loadings because the companies are operating on fran- 
chises which are local, where before they went by CN Express 
for the whole distance. 


Mr. Pepin: I really do not know what you are driving at. I 
have read sufficiently in recent months on this subject to know 
one thing, that CN Express was developed at a time when rail 
passenger transportation was at the summit, in the *50s, and 
CN Express was developed as a continuation, as a subsidiary 
operation to that one. 
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Fortunately or unfortunately, in the SOs the automobile and 
the truck took over, and CN has found itself incapable of 
competing with the trucking companies. There are many of 
them, 29 in the town of Sydney itself. So instead of being 
licked by them, they have decided to join them, if I may use an 
old saying. That is the system which is now... 


Mr. Hovdebo: CN did join them, but now CN is getting out 
of the trucking. It is that idea of turning it over to other 
trucking lines that forces the loading up and unloading when it 
passes from one franchise to another. The CN franchises went 
straight through. The present franchises .. . 


[ Traduction] 


M. Hovdebo: C’est exactement 1a que je voulais en venir. 
Comme il s’agit d’une société publique, elle devrait étre tenue 
de lancer des appels d’offres lorsqu’elle cesse ses services de 
transport du fret ou ses services express... 


M. Pepin: Vous voulez détruire le CN Express? Est-ce bien 
cela que vous voulez faire? 


M. Hovdebo: ... plutét que de tout remettre a une société 
de camionnage prise au hasard. Il n’y a pas eu d’appels 
d’offres pour les services entre Saskatoon et Prince-Albert. Les 
services ont été remis... 


M. Pepin: Vous parlez de la ligne ferroviaire ou... 


M. Hovdebo: Je parle du transport du fret, il n’y a pas eu 
d’appels d’offres. 


M. Pepin: Je n’étais pas au courant. Je suppose que vous 
faites allusion aux ententes avec les sociétés de camionnage. 
Voulez-vous que, dans tous ces cas, on adopte le systéme 
d’appel d’offres? 


M. Hovdebo: Les autres sociétés de camionnage devraient se 
voir offrir la possibilité de fournir ce genre de service si elles 
peuvent le faire moins cher. 


M. Pepin: I] faudrait des mois au CN pour trouver chaque 
fois des partenaires. 


M. Hovdebo: C’est ce que l’on fait ... 
M. Pepin: Cela détruirait la société. 

M. Hovdebo: . 
M. Pepin: Certainement pas dans celle-la. 


.. dans d’autres circonstances. 


M. Hovdebo: En outre, vous parlez d’amélioration des servi- 
ces express, c’est se moquer du monde. Il n’y a pas d’améliora- 
tion des services quand il y a transfert du CN Express a 
d’autres sociétés ou a des sociétés de camionnage. Dans cer- 
tains cas, pour le transport d’un point 4 un autre, ou d’une 
province a une autre, vu qu'il n’y a plus le CN Express, il faut 
charger et décharger trois ou quatre fois parce que les sociétés 
n’opérent qu’au niveau local, alors qu’avant le CN Express 
pouvait offrir le service sur toute la distance. 


M. Pepin: Je ne vois vraiment pas o vous voulez en venir. 
J’ai lu assez sur ce sujet ces derniers mois pour apprendre une 
chose, c’est que le CN Express a été créé a une époque ou le 
transport ferroviaire de voyageurs avait atteint un sommet, 
c’était dans les années 50. 


Heureusement ou malheureusement, a cette méme époque, 
l’automobile et le camion sont venus remplacer le train et le 
CN s’est trouver dans l’impossibilité de faire concurrence aux 
sociétés de camionnage. Il y en a beaucoup, 29 rien qu’a 
Sydney. Au lieu de s’y opposer, le CN a décidé de se joindre a 
elles en quelque sorte. C’est le systéme qui, maintenant... 


M. Hovdebo: Le CN s’est joint a elles mais il se trouve que 
maintenant, le CN se retire du camionnage. Et c’est parce que 
ses services sont remis a d’autres sociétés de camionnage que 
lon est contraints 4 tous ces chargements et a tous ces 


déchargements parce qu’il faut passer par plusieurs sociétés. 
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Mr. Pepin: If CN were going to take more trucking compa- 
nies, obviously there will be a group in the House of Commons 
that will disapprove of that as... 


Mr. Hovdebo: The net result does a lot more damage to... 


Mr. Pepin: Now they are working with existing trucking 
companies, and I would have thought that this was in the best 
Canadian tradition. 


Mr. Hovdebo: I have one more question I would like to 
explore a little bit with the minister, Mr. Chairman. 


The Chairman: You have six minutes to do it, Mr. Hovdebo. 


Mr. Hovdebo: Oh, good! For most of the life of Canada, 
transportation has been a policy of national need. We now 
have a situation where the cost of transportation is becoming a 
major part of the economic development of certain regions. 
Would the minister comment on the possibility of allowing 
establishment of a transportation policy which would allow a 
remote area to receive the staples of life at a price similar to 
that of Toronto or Montreal? I am talking about $3.10 eggs. 


Mr. Pepin: Your colleague, Mr. Benjamin, raised exactly 
the same question here the other day, and we went into it in 
some depth. I remember concluding my observations by stat- 
ing the difficulty with the system you recommend, which 
would be really a classification of regions of Canada by degree 
of éloignement, of remoteness from different factors and what 
not, and I tried to illustrate how I saw it. The conclusion I 
reached was to ask your colleague, your friend, who was going 
to operate that system and whether the people would really 
like it. I doubt very, very much that people will like it because 
they would find all kinds of reasons to say that they have not 
been properly treated, if I undestand it properly, if your 
concept of that is the same as Mr. Benjamin’s was. Finally, 
when I asked him who was going to operate that, he more or 
less said, I will. I would not enjoy it myself. 


Mr. Hovdebo: I lived for many years in a very unsophisticat- 
ed country in Nigeria, and the transportation in Nigeria was a 
public service. The railways and a good portion of the trucking 
Operation in the country were operated as a service to the 
economy of the country. Peanuts, which were the main cash 
crop in Nigeria, were sold by the farmer for the same price all 
over Nigeria. There was no difference in the price they got for 
peanuts anywhere in Nigeria. Gasoline which was transported 
from the southern coast to the north was the same price in 
Lagos as it was a thousand or seven hundred miles away. If a 
country like Nigeria can work out a transportation policy with 
the lack of sophistication they have, surely a country as 
sophisticated as Canada can do it. 
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The Chairman: Mr. Minister. 


Mr. Pepin: I was just wondering who was equalizing all this. 
The government was equalizing all that, taking from some 
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La concession du CN permettait de faire le transport en une 
seule fois. Les concessions actuelles... 


M. Pepin: Si le CN cherchait 4 acquérir d’autres sociétés de 
camionnage, il y a certainement un groupe qui, a la Chambre 
des communes n’approuverait pas une telle mesure... 


M. Hovdebo: Les conséquences sont beaucoup plus néfastes 
pour... 


M. Pepin: Le CN travaille maintenant avec les sociétés de 
camionnage et ce, dans la meilleure tradition canadienne, je 
pense. 


M. Hovdebo: I! est un autre probléme qui j’aimerais étudier 
avec le ministre, monsieur le président. 


Le président: Vous avez six minutes pour le faire, monsieur 
Hovdebo. 


M. Hovdebo: Parfait. Depuis la création du Canada, les 
transports ont été considérés comme un besoin national. A 
Pheure actuelle, le coit des transports constitue un élément 
important du développement économique de certaines régions. 
Que pense le ministre d’une politique des transports aux 
termes de laquelle les régions éloignées recevraient les mar- 
chandises de premiére nécessité au méme prix que Toronto ou 
Montréal? Je parle des ceufs a $3.10. 


M. Pepin: Votre collégue, M. Benjamin a posé exactement 
la méme question l’autre jour et nous avons étudié cette 
possibilité de fagon approfpndie. Je me souviens avoir conclu 
en disant qu’un systéme tel que celui que vous recommandez 
pose des difficultés en ce sens qu il exigerait un classement des 
régions du Canada par degré d’éloignement, et en fonction de 
divers autrees facteurs, et je me suis efforcé de donner des 
exemples. J’ai demandé a votre collégue, 4 votre ami, qui allait 
gérer un tel systéme et s’il serait apprécié. Je doute fort que 
l’on puisse l’apprécier parce que les gens trouveraient toutes 
sortes de raisons pour dire qu’ils n’ont pas été traités de facgon 
convenable; et si je comprends bien, votre idée est la méme que 
celle de M. Benjamin. Finalement donc, quand je lui ai 
demandé qui allait gérer un tel systéme, il aplus ou moins dit 
que j’allais le faire. Ce qui ne me plairait pas beaucoup. 


M. Hovdebo: Pendant de nombreuses années, j’ai vécu au 
Nigéria, pays sans aucune sophistication, et ou les transports 
sont un service public. Les services ferroviaires et une bonne 
partie de s services de camionnage étaient gérés dans |’intérét 
de l'économie du pays. Les arachides, principale culture com- 
merciale du Nigéria, étaient vendues au méme prix partout 
dans le pays. Il n’y avait aucune différence d’un point a un 
autre. L’essence, qui était transportée depuis la Céte Sud 
jusqu’au Nord était vendue au méme prix a Lagos qu’a 
n’importe quel point situé 4 1,000 ou 700 milles plus loin. Si 
un pays comme le Nigéria, vu son état de développement, peut 
élaborer une politique de transport efficace, il est certain d’un 
pays comme le Canada, vu le sien, le peut aussi. 


Le président: Monsieur le ministre. 


M. Pepin: Je me demande simplement qui s’occupait de 
faire régner |’équité. Le gouvernement, certainement en pre- 
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people and giving to the others, the same way as the equaliza- 
tion system in Canada does at the federal-provincial level. 


Mr. Hovdebo: That is right. 
Mr. Pepin: It was a massive equalization system. 


Mr. Hovdebo: It was an evening out of the economic 
opportunities all over the country. All I am asking is if you 
would comment on that as a possibility in the future of a 
transportation policy for Canada? 


Mr. Pepin: I cannot. I am dumbfounded by the magnitude 
of the operation. I am just a member of Parliament. I go into 
my riding office every Saturday morning for four or five hours, 
and what do I see but lists of files of accidents, cheques that 
did not get there, letters that got lost. We all have that. I am 
very much afraid, myself, of this massive direction given to the 
economy with all the nuances, differences of remoteness from I 
do not know where. It just does not coincide with my... 


Mr. Hovdebo: All policies have to start someplace. 


Mr. McDermid: Let us, you and I, go to Nigeria and check 
it out. 


Mr. Pepin: Yes, I will go to Nigeria and ask the Nigerians if 
they like it. 


Mr. McDermid: [ will go with you. 
Mr. Pepin: Okay. 


The Chairman: Thank you, Mr. Hovdebo. We have a few 
minutes left so I will start the second round with Mr. McDer- 
mid. I caution you, Mr. McDermid, that members of the 
committee may become impatient in about three or four 
minutes. 


‘Mr. McDermid: That caution is accepted, Mr. Chairman. 
Thank you. There are a number of issues that I want to cover 
under air transportation that I will save for when that comes 
up ona specific... 


The Chairman: Thursday of this week. 
Mr. McDermid: Yes, right. 
Mr. Pepin: Give us advance notice of the subject. 


Mr. McDermid: However, there are a couple of things I 
would like the minister’s opinion on, and maybe a little bit of 
his philosophy. The moratorium at Toronto International Air- 
port has been in effect for quite some time, and I know that 
Transport officials are talking with Norway, Sweden, Den- 
mark, I believe Israel, I believe Portugal, and a number of 
others. The last time we discussed this, Mr. Minister, I think 
you said they were doing a review of that moratorium in 1980. 
Now we are in 1981 and I would like to know what the major 
conclusions were. Are you in fact going to lift that moratori- 
um, maybe with certain restrictions? If the moratorium is 
lifted, will it play a part in Air Canada getting into the 
Pacific? 
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nant aux uns pour donner aux autres, comme cela se fait au 
Canada dans le cadre du systéme de péréquation au niveau 
fédéral-provincial. 


M. Hovdebo: C’est exact. 
M. Pepin: II s’agissait d’un énorme systéme de péréquation. 


M. Hovdebo: Il s’agissait d’égaliser les possibilités en 
matiére économique a I’échelle de tout le pays. Ne pensez-vous 
pas qu’il serait possible d’élaborer une politique des transports 
de ce type pour le Canada? 


M. Pepin: Je ne pourrais vous répondre. II y aurait de quoi 
étre renversé par l’ampleur de la tache. Je ne suis qu’un 
député. Chaque samedi matin, je vais passer quatre ou cing 
heures dans mon bureau de circonscription pour y trouver des 
listes de dossiers d’accidents, des lettres concernant des ché- 
ques qui ne sont pas arrivés, des lettres qui ont été perdues. Je 
m’inquiéte beaucoup de ces grandes orientations que l’on 
donne a |’économie vu toutes les nuances, vu toutes les diffé- 
rences d’éloignement. Tout cela ne coincide pas avec mon... 


M. Hovdebo: Toute politique doit bien commencer 4 étre 
appliquée quelque part. 


M. McDermid: Venez avec moi au Nigéria, nous allons 
verifier. 

M. Pepin: Oui, j’irais bien volontiers au Nigéria demander 
aux Nigérians ce qu’ils en pensent. 


M. McDermid: J’irai avec vous. 
M. Pepin: Trés bien. 


Le président: Merci, monsieur Hovdebo. Comme il ne nous 
reste que quelques minutes, je commencerai le deuxiéme tour 
par M. McDermid. Monsieur McDermid, laissez-moi vous 
rappeler que les membres du Comité risquent d’étre impatients 
d’ici trois ou quatre minutes. 


M. McDermid: Monsieur le président, je tiendrai compte de 
votre mise en garde. Merci. J’aimerais poser un certain 
nombre de questions a propos du transport aérien et j’attendrai 
pour cela que... 


Le président: Vous n’aurez qu’a attendre jeudi. 
M. McDermid: Oui, c’est exact. 
M. Pepin: Avertissez-nous a |’avance du sujet. 


M. McDermid: Cependant, j’aimerais que le ministre nous 
donne son avis sur plusieurs points, et peut-étre qu’il nous 
indique les principes sur lesquels il se fonde. Un moratoire est 
en vigueur depuis quelque temps déja a |’aéroport international 
de Toronto et je sais que les responsables du ministére ont 
engagé des pourparlers avec la Norvége, la Suéde, le Dane- 
mark, Israél et le Portugal aussi, je crois, et un certain nombre 
d’autres pays. La derniére fois que nous avons étudié cette 
question, monsieur le ministre, vous avez déclaré que la ques- 
tion du moratoire serait réétudiée en 1980. Nous sommes 
maintenant en 1981 et j’aimerais connaitre les principales 
conclusions qui ont été tirées. Allez-vous lever ce moratoire, 
avec peut-étre certaines restrictions? Si oui, cela aura-t-il une 
incidence sur les possibilités d’accés d’Air Canada au 
Pactifique? 
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Mr. Pepin: I do not really see offhand the relationship 
between Air Canada and the Pacific and the moratorium at 
Toronto International Airport. 


On the moratorium itself, you are quite right, there are I 
counted the last time 12 different national airlines lined up for 
admission and I am going to make recommendations to my 
colleagues on that subject. It will, obviously, have to be a 
conditional entry if it comes. 


Mr. McDermid: I understand that... 


Mr. Pepin: It would have to be conditional on the peaks and 
the valleys for the selection of a terminal by the department, 
be it one or two or three. 


Mr. McDermid: Oh, are you announcing that tonight? 


Mr. Pepin: No, no, I did not announce anything. I just 
winked at you when I was saying it because of the subject we 
discussed today. So, it would have to be a conditional one. I 
am supposed to consult with them soon on that subject. 


Mr. McDermid: And no decisions have been made. 
Mr. Pepin: No. 
The Chairman: Your final question, Mr. McDermid. 


Mr. McDermid: Are you ready now to make a recommen- 
dation? As this is my final question I want to get it in. Are you 
participating with any airlines in countries in the Pacific, 
following President Taylor’s statement the other day that they 
are looking for routes into the Pacific in order to compete with 
European airlines that are getting western routes now? 
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Mr. Pepin: That is such a big subject I do not know exactly 
how to limit it. This was very much raised at the time of the 
last Canada-U.K. bilateral agreement, and at that time Air 
Canada got itself a number of fifth freedoms from London 
which they would be keen to use in due course. It just 
happened that some of these routes would take them to the 
Middle East and beyond. So, presumably this is what Mr. 
Taylor had in mind when he was talking about Air Canada’s 
moving around the world to these areas of Asia, if not of the 
Pacific. 


You have to realize that the poor Canadian government has 
to do a balancing act here between the interests of air Canada, 
expressing themselves in the way I have just indicated, and the 
interests of CP Air, expressing themselves through Hong Kong 
and Japan. So it is a very difficult balancing act, and both 
sides, Air Canada and CP Air, are very jealous of the potential 
developments. 


Mr. McDermid: But you will answer my first question, that 
you are prepared to make a submission to Cabinet now 
regarding moratorium? You have made up your mind, the 
department has, and you are ready to go? 


Mr. Pepin: You put the case in terms that I accept. This has 
been going on now for a number of years. 


Mr. McDermid: 1976 was the moratorium. 
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M. Pepin: Les rapports entre Air Canada, le Pacifique et le 
moratoire a l’aéroport international de Toronto ne me sautent 
pas immédiatement aux yeux. 


Pour ce qui est du moratoire lui-méme, vous avez raison, 12 
compagnies aériennes nationales ont déposé des demandes 
d’admission et j’ai l’intention de formuler des recommdnations 
a mes collégues sur ce sujet. Bien sir, des conditions seront 
imposées. 


Mr. McDermid: Je le comprends .. . 


M. Pepin: Le ministére choisira le terminal en fonction des 
heures de pointe et des heures creuses, qu’il s’agisse d’une, de 
deux ou de trois compagnies aériennes. 


M. McDermid: Allez-vous nous annoncer cela ce soir? 


M. Pepin: Non, je n’ai rien a annoncer. Tout ce que je 
voulais dire, c’est que le sujet a été discuté aujourd’hui. Donc, 
des conditions seraient imposées. Je suis censé engager des 
consultations trés prochainement 4 ce sujet. 


M. McDermid: Aucune décision n’a encore été prise? 
M. Pepin: Non. 


Le président: Monsieur McDermid: ce sera votre derniére 
question. 


M. McDermid: Etes-vous maintenant prét a formuler une 
recommandation? Ce sera ma derniére question. L’autre jour, 
M. Taylor a déclaré que sa société cherchait a ouvrir de 
nouveaux itinéraires sur le Pacifique afin de faire concurrence 
aux compagnies aériennes européennes qui desservent actuelle- 
ment cette région. Avez-vous entrepris quoi que ce soit a ce 
sujet? 


M. Pepin: Le sujet est tellement vaste que je ne sais pas 
exactement ou il s’arréte. Cette question a été étudiée de facon 
approfondie lors de la derniére entente bilatérale Canada- 
Royaume-Uni. A l’époque, Air Canada avait obtenu de Lon- 
dres un certain nombre d’avantages que cette société aimera 
mettre a profit au moment opportun. II se trouve que certains 
de ces itinéraires les conduiraient jusqu’au Moyen Orient et 
au-dela. Je suppose que c’est cela que M. Taylor avait a 
esprit quand il disait que Air Canada allait établir une ligne 
autour du monde vers 1’Asie, sinon vers le Pacifique. 


Rendez-vous bien compte que le pauvre gouvernement cana- 
dien doit assurer l’équilibre a ce propos. II y a d’un cété les 
intéréts d’Air Canada, qui s’expriment comme je viens de vous 
Pindiquer, et, de l’autre, ceux de CP Air, société tournée vers 
Hong Kong et le Japon. L’équilibre est donc trés difficile a 
établir et chacune de ces deux sociétés, Air Canada et CP Air, 
sont trés jalouses des ouvertures possibles. 


M. McDermid: Quant 4 ma premiére question, étes-vous 
prét a faire une recommandation au Cabinet a propos du 
moratoire? Avez-vous pris une décision, le ministére 1’a-t-il 
fait, et étes-vous prét a agir? 

M. Pepin: J’accepte la fagon dout vous présentez les choses. 
Voici maintenant un certain nombre d’années que cela dure. 


M. McDermid: Le moratoire remonte 4 1976. 


31-3-1981 


[ Texte] 


Mr. Pepin: Four years. So sooner or later we will have to 
resolve it in some way. As you indicated, some of the national 
carriers—Portugal, Spain, Belgium and others... 


Mr. McDermid: ... Norway, Sweden, Denmark, Israel. 


Mr. Pepin: ... Israel; et cetera. There are a dozen really 
that are pressing, some of them quite strongly, for entry. Some 
of them have spent some time identifying the period of the day 
when there might be enough room for them to enter, so they 
are quite well documented. But we have to give them an 
answer very soon. 


Mr. McDermid: Thank you, Mr. Minister. Thank you, Mr. 
Chairman. 


The Chairman: Thank you, Mr. McDermid. 


Before adjourning the committee, may I remind members of 
the committee that our next meeting will be held in Room 371, 
West Block, rather than this room. And again before adjourn- 
ing, I would like to express my thanks to members of the 
committee for their co-operation and I also want to thank the 
minister and Mr. Kroeger, Mr. McLeish, Mr. Marsham and 
Mr. Sinclair, for their appearance here today. 

Having said that, I adjourn the meeting until 3:30 o’clock 
tomorrow in Room 371 West Block, when all votes of the 
Marine Transportation Program under Transport will be 
considered. 


The meeting is adjourned until then. 


Transports 


Zeus 


[ Traduction] 


M. Pepin: Cela fait quatre ans. Par conséquent, tét ou tard, 
il faudra bien trouver une solution. Comme vous I’avez indi- 
qué, certains des transporteurs nationaux du Portugal, de 
l’Espagne, de la Belgique et certains autres... 


M. McDermid: ...de la Norvége, de la Suéde, du Dane- 
mark, d’Israél. 


M. Pepin: .. . d’Israél, etc. Il y en a en fait une douzaine qui 
exercent des pressions, des pressions fermes dans certains cas, 
pour avoir accés a cet aéroport. Certaines de ces sociétés ont 
calculé 4 quel moment de la journée il leur serait possible de 
faire atterrir leurs avions 4 Toronto; elles sont donc bien 
documentées. Mais il nous faut leur donner une réponse trés 
prochainement. 


M. McDermid: Merci, monsieur le ministre. Merci, mon- 
sieur le président. 


Le président: Merci, monsieur McDermid. 


Avant de lever la séance, je rappelle aux membres du comité 
que notre prochaine réunion se tiendra dans la piéce 371 de 
l’Edifice de lOQuest, pluté6t que dans celle-ci. Par ailleurs, 
jaimerais remercier les membres du comité pour leur collabo- 
ration ainsi d’ailleurs que le ministre, M. Kroeger, M. 
McLeish, M. Marsham et M. Sinclair qui ont comparu devant 
nous aujourd’hui. 


Cela étant dit, je vous rappelle que notre prochaine réunion 
aura lieu 4 15h 30 demain a la piéce 371 de |’Edifice de 
Ouest, et, a cette occasion nous mettrons en délibération tous 
les crédits relatifs au Programme des transports par eau du 
ministére des Transports. 


La séance est levée. 
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WITNESSES—TEMOINS 


At 9:45 a.m. 


Mr. Arthur Kroeger, Deputy Minister; 


Mr. Walter McLeish, Administrator, Canadian Air Trans- 
portation Administration; 


Mr. Robert Giroux, Administrator, Canadian Surface 
Transportation Administration; 


Mr. Gordon Sinclair, Administrator, Canadian Marine 
Transportation Administration. 


At 8:00 p.m. 


Mr. Arthur Kroeger, Deputy Minister; 


Mr. Walter McLeish, Administrator, Canadian Air Trans- 
portation Administration; 


Mr. Gordon Sinclair, Administrator, Canadian Marine 
Transportation Administration; 


Mr. Roger J. Marsham, Deputy Administrator, Canadian 
Surface Transportation Administration. 


Available from the Canadian Government Publishing Centre, 
Supply and Services Canada, Hull, Quebec, Canada K1A 0S9 


A 9h 45 du matin 


M. Arthur Kroeger, sous-ministre; 


M. Walter McLeish, administrateur, Administration cana- 
dienne du transport aérien; 


M. Robert Giroux, administrateur, Administration cana- 
dienne du transport de surface; 


M. Gordon Sinclair, administrateur, Administration cana- 
dienne du transport maritime. 


A 8 heures du soir 


M. Arthur Kroeger, sous-ministre; 


M. Walter McLeish, administrateur, Administration cana- 
dienne du transport aérien; 


M. Gordon Sinclair, administrateur, Administration cana- 
dienne du transport maritime; 


M. Roger J. Marsham, administrateur adjoint, Administra- 
tion canadienne du transport de surface. 
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